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^ Continuación) , 

Aparatos  monta-  cargas  para  los  cañones  de 
10  centímetros. — El  aprovisionainíento  de  las  baterías  de  lo 
centímetros,  está  confíado  a  ocho  ajjaratos  monta-carjías,  que  en  dos 
jírupoffde  a  cuatro,  están  situados  respectivamente  en  los  ante-paño¬ 
les  de  municiones.  Dichos  aparatos,  son  accionados  por  electro-mo- 
/ores  Shunt,  cuyos  ejes  se  acoplan  o  embragan  por  dispositivos  con¬ 
venientes  con  los  del  tomo  de  la  noria  o  cadena  sin  fin  que  lleva  dis¬ 
puestos  los  receptáculos  para  los  proyectiles. 

.  Dada  su  especial  constitución,  no  precisa  detención  alguna,  una 
vez,  pnesto  en  marcha  el  aparato  para  la  colocación  y  separación  de 
las  cargas  en  sus  receptáculos,  con  los  que  se  consigue  un  máximum 
de  rendimiento. 

En  las  pruebas  verificadas,  con  dichos  aparatos,  .se  alcanzó  con 
cada  uno,  un  aprovisionamiento  de  25  cargas  por  minuto. 

Dado  el  objeto  de  este  trabajo,  omitiremos  una  mayor  descripción 
del  mecanismo,  y  nos  limitaremos  a  lo  relacionado  con  nuestro  fin 
primordial. 

-  Como  se  deja  dicho,  mueve  el  torno  de  cada  monta-cargas  un 
electro-motor  Shunt,  (¡uc  con  una  velocidad  de  800  revoluciones  por 
minuto,  desarrolla  una  potencia  aproximada  de  2  H  P,  con  un  consu¬ 
mo  máximo  de  8*5  amperios. 

El  manipulador  o  controller  que  lo  acciona,  recibe  la  corriente  de 
una  caja  de  sección,  situada  en  sus  inmediaciones. 

La  figura  19  indica  claramente  la  disposición  (|ue  nos  ocupa  y 
en  ella  se  representa  por 
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M-  Mntor. 

KcsisteiK-ia  de  arraiujiic. 

].:_¡rj^.  de  maniobra  del  ronfroUrr,  cuyo  moviiniciito  se  obttcnc 
por  el  brazo  u  palanca  1’,  venciendo  para  ello  la  acción  de 

Resorte  antaeonista,  que  tiende  a  inaiitcner  al  eje  de  manio¬ 
bra  en  sil  posicit’m  nentra. 

I‘— Mje  Imeco,  montado  sobre  el  E,  y  qnc  lo  acompaña  en  sn  ino- 
viiniento,  merced  a  la  acción  del  resorte  r.  (i) 

n.  c-  Riez.as  o  láminas  de  conmutación,  montadas  sobre  el  eje  R 

//.—Piezas  o  láminas  de  cotimutación,  montadas  sobre  el  eje  E. 

/.  6.  7.  ■‘i'.  9. — Dtuios  o  escobillas  fijas,  que  se  apoyan  al  ac¬ 

cionar  el  aparato,  sobre  las  piezas  de  conmutación. 

N  —  bobina  de  iiiáxiina  o  de  sobre  c.'irga. 

H' — bobina  de  mínima. 

i. — Interruptor  intercalado  en  la  bobina  de  mínima;  pudiendo  ser 
accionado  ijor  la  armadura  de  máxima,  cuando  conviene  la  dís- 
yuncii'ni  automática. 

J  —  Palanca  retenedora  del  eje  E,  .accionada  convenientemente 
jior  la  armadura  de  mínima. 

K  — Retenedor  de  la  palanca  de  maniobra,  cuando  esta  ha  alcan¬ 
zado  su  posición  extrema. 

El  fuiicioiiamionto  del  sistema,  es  como  .si>>uc:  al  desplazar  la  pa¬ 
lanca  de  maniobra  en  sentido  oitortuno,  RÍrará  el  eje  E,  quien  arras¬ 
trara  en  su  ^,Mro  al  F,  hasta  que  al  apoyarse  las  escobillas  6  y  7  sobre 
las  piezas  de  conmutación  c  y  a.  se  establecerá  la  corriente  en  el  apa¬ 
rato  y  desde  entonces  quedará  retenido  dicho  eje  F  en  tal  pósi'ción, 
(aun  cuando  se  continué  haciendo  ííifín’  til  E),  y  se  pondrá  en  mar¬ 
cha  el  motor  con  su  menor  velocidad.  En  efecto,  la  corriente  que  en¬ 
tra  en  el  manij)nlador  por  el  conductor  lipado  con  el  borne  S,  pasa¬ 
rá  por  la  jsieza  de  conmutación  r,  al  6;  en  donde  sufrirá  una  bifur¬ 
cación,  paia  alimentar,  por  uua  parle  a  la  bobina  de  mínima  y  a 
los  máinlúrt'x  del  inotor,  circulando  por  la  otra,  a  través  de  la  bobi¬ 
na  de  má.Mtna,  resistencia  de  arranque  Z,  e  inducido  del  motor. 

Acri\ada  la  bobina  de  mínima,  ejercerá  la  acción  retentiva  sobre 
el  eje  F,  por  inediación  del  dispositivo  lip.ado  a  su  armadura. 

Si  a  partir  de  la  posición  estudiada,  se  continua  haciendo  girar 
al  eje  de  maniobra,  irán  estableciéndose  sucesivamente  los  contactos 
entre  las  ¡nezas  de  conmut.'ición  h  y  sus  correspondientes  escobillas 

/•  -• 4  y  .i  y  con  ello  eliminándose  las  porciones  consiguientes  de 
la  resistencia  de  arranque. 

.Mc.anzada  la  última  posición,  y  por  tanto  la  máxima  velocidad 
dor  retenida  la  palanca  de  maniobra  por  el  retene-  '  ' 
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Para  la  jiarada  del  motor,  brustará  ])or  tanto,  accionar  sobre  diclio 
rclenedor  con  el  fin  de  dejar  libre  la  |ialanca  de  maniobra. 

Los  resortes  interiores  r  y  r ,  oblii^arán  entonces  a  la  ilis\  uiicii/n, 
llevando  a  los  ejes  a  su  posición  neutra. 

Nada  decimos  sobre  el  funcionainientu  de  la.s  tiohin.as  de  máxima 
y  tninima,  por  deducirse  fácilnienlc  de  la  figura. 

Motores  para  el  giro  de  las  barbetas.  -Aún 

cuando  par.a  la  obtención  del  movimiento  o  giro  de  la.s  cuatro  harh,-- 
las,  pueden  utilizarse  y  se  utilizan  generalmente,  conveniLnte.s  dis- 
pü.sitivos  de  funcionamiento  liidráulico,  lleva  además,  instalado,  ca¬ 
da  una,  el  ingeniosísimo  aparato,  que  con  el  nombre  de  Trainninián 
universa!,  fué  dc.scri|)to  en  el  número  1.13  de  este  noi.rn  í.v,  corre.s- 
pondicnte  al  30  de  Junio  del  pasado  año. 

Con  este  aparato  accionado  por  iin  clectro-niotor  directamente 
acoplado  al  eje  del  mi.smo,  pueden  conseguirse  los  diversos  giros  de 
la  torre  o  barbeta,  con  velocidades  rigurosamente  iirogresiva.s  desde 
un  mínimum  al  máximum  compatible;  aún  cuando  el  electro-motor 
gire  siempre  en  el  mi.smo  sentido  y  con  velocidad  invariable. 

La  figura  20,  representa  In  instalación  esquemática  dcl  electro¬ 
motor  y  demás  aparatos  accesorio.s  que  precisa  para  sn  íunciona- 
inicnto. 

.  Las  letras  de  dicha  figura  representan  respectivamente: 

M— Motor  tetrapolar  Shunt  con  bobinage  intennedio  de  conmu¬ 
tación.  (20  HP.  con  So  amperios  de  consumo  y  500  rs.  p.  in.) 

P.  a. — Pulsador  auxiliar,  colocado  al  alcánce  del  operador,  para 
accionar  a  distancia  el  interruptor  de  rama!  (jue  e.xclu.oivamcnte  ali¬ 
menta  al  electro-inotor  que  nos  ocupa. 

y,  r. —  Bornes  que  corresiioiiden  a  los  señalados  idéntica¬ 
mente  en  el  interruptor  de  rama!  para  motor,  (vátsc  figura  j/. 

F — Bobina  de  máxima  o  de  sobre  carga. 

ni. — Bobina  de  iniiiima. 

S — Bobina  del  soplete  magnético. 

r. — Resistencia  de  arranque. 

R — Resistencia  adiccional. 

L — Pulsador  o  botón  de  contacto,  para  poner  en  corto  circuito  a 
la  bobina  de  mínima. 

c.  +. —  y  b. — Planchuelas  y  botones  fijos  para  la  coniimtación. 

X — Eje  de  giro  de  la  pnLanen  de  conmutación,  que  es  accionada 
desde  el  exterior  de  la  caja. 

P  y  P'— Planchuelas  montadas  .ai.sladamente  sobre  la  palanca  de 
conmutación,  sobre  los  que  van  d¡spnc.sto.s  los  frotadores  que  esta¬ 
blecen  los  contactos  con  la.s  planchuelas  fijas  en  el  fondo  de  la  caja- 

in. — Armadura  o  disco  de  hierro,  fijo  a  la  palanca  de  conmuta- 
'  ción,  que  al  apoyarse  sobre  las  ni.asa.s  jiolares  de  l.i  bobina  de  mim- 
fna,  queda  retenida;  y  con  ella  la  palanca  en  su  posición  extrema. 

x' , — Resorte  que  tiende  a  mantener  cu  su  posición  neutra,  a  la 
palanca  o  brazo  de  maniobra. 

a. — Contactos  inactivos. 
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Para  maniobrar  con  este  aparato,  se  cerrara  prcvianientc  en  el 
cuadro  de  maniobras  el  interruptor  correspondiente. 

Pulsando  después  momentáneamente  el  pulsador  local  P.  a,  se  ob¬ 
tendrá  el  cierre  de  su  iulcrru ptor  de  ramal. 

Manipulando  entonces,  .sobre  la  palanca  de  maniobra  del  cottlro- 
llcr,  se  obtendrá  la  marcha  lenta  del  motor,  cuya  velocidad  ira  au¬ 
mentando  a  medida  que  .se  vaya  eliminando  la  resistencia  de  arran- 

Al  llejíar  la  palanca  a  su  posición  e.vtrema,  quedará  retenida^  en 
ella;  dada  la  acción  de  la  bobina  de  mínima  sobre  la  afiladura  ///'. 

Una  corriente  e.Ncesiva,  originada  por  cualquier  circustaiicia  im- 
jircvista,  producirá  la  elevación  del  núcleo  central  de  la  bobina  de 
mtíxima  y  por  tanto  el  cierre  del  pequeño  interruptor  i,  que  anulará 
la  acción  de  la  bobina  de  mínima  por  dejarla  en  tal  caso  en  corto  cir¬ 
cuito. 

El  resorte  antajíonista  x',  obrando  sobre  la  palanca  o  brazo  de 
maniobra,  le  obligará  a  volver  a  su  posición  neutra. 

Los  mismos  efectos,  pueden  obtenerse,  en  cualquier  ocasión, 
oinimiendo  el  botón  L. 

Aparato  para  sondar.— El  aparato,  que,  en  el  puente 
bajo,  lleva  instalado,  para  sondar,  pertenece  al  modelo  Keh'in,  marca 
J\  ',  can  molar  ch'c trico  para  cobrar. 

Desatendiéndonos  de  lo  que  se  reñere  a  la  descripción  del  meca¬ 
nismo,  solo  diremos  que,  el  tambor  donde  va  enrrollado  el  alambre 
de  la  sondaleza,  queda  loco  sobre  su  eje,  en  el  momento  de  sondar,  y 
que  al  cobrar  se  hace  solidario  del  movimiento  del  mismo  merced  a 
un  iiif^eiiioso  y  sencillo  acoplamiento,  del  que  fonna  parte  integran¬ 
te  y  princiiiial,  la  rueda  de  dientes  cur\'os  c,  representada  en  parte, 
en  la  figuta  2i. 

Dicha  rueda,  permite  el  desembrague  del  tambor  al  sondar,  por  la 
detención  que  sufre  al  engranar  con  la  esfera  D  de  acero,  que  mien¬ 
tras  no  tiene  corriente  el  aparato,  tiende  a  colocarse  en  la  parte  más 
baja  del  plano  inclinado  L. 

Por  el  contrario,  al  cobrar,  se  hace  activo  desde  un  principio  el 
electro-imán  B,  quien  atrayendo  a  la  esfera,  permite  la  libertad  de  la 
rueda  C  y  por  tanto  el  embrague  del  tambor. 

El  eje  del  mismo,  puede  ser  accionado  a  mano,  merced  a  una  ma¬ 
nivela  montada  para  ello  en  uno  de  sus  c.\tremos,  o  ch'clricamcnie 
por  un  electro-motor  que  le  transmite  su  movimiento  por  intenne-' 
diación  de  engranajes. 

Dicho  motor,  situado  en  la  parte  baja  del  aparato  va  debidamen¬ 
te  cerrada  en  una  caja  estanca,  adosado  al  frente  de  la  cual  es¿  co¬ 
locado  el  manipulador,  y  la  caja  de  juntas  representada  en  la  figura. 

En  ella  se  representa  por 

C  Rueda  de  dientes  curvos  que  forma  parte  del  mecanismo  de 
acojilamiento. 

D— Esferilla  de  acero,  que  en  circunstancias  ordinarias  engrana 
con  la  rueda  C. 
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B  Electro-imán  que  ejerce  su  acción  sobre  la  esferilla,  seiiarán- 
dola  de  la  rueda. 

M. — Electro-motor  Serie. 

H — Palanca  de  maniobra  del  manipulador  o  controller  del  motor. 

R — Resistencia  de  arranque. 

m.  n. — Bobinas  de  soplo  magnético. 

G— Lámiiara  incandescente  que  ilumina  la  esfera  o  cuadrante  del 
aparato. 

E — Interruptor  de  corriente  de  la  lámpara. 

F— Pulsador  para  activar  al  electro-imán  B,  cuando  no  funciona 
el  motor. 

a.  b.  c.  d.  c.f. — Bloks  metálicos  entre  los  que  van  colocados  los 
fusibles,  y  a  los  que  .se  embornan  los  conductores  del  sistema. 

A— Enchufe  bipolar,  para  la  toma  de  la  corriente. 

Nada  más  añadiremos  sobre  el  aparato  que  describimos,  por 
cuanto  su  funcionamiento  nada  de  e.xtraordinario  presenta,  y  fácil  es 
por  otra  parte  deducirla,  con  la  sola  inspección  de  la  figura. 

Cuadro  advertSdor  de  extinción  de  luces.— 
La  facilidad  con  que  una  lámpara  de  incandescencia,  puede  inutili¬ 
zarse,  y  la  inseguridad  por  tanto,  que  lu  adopción  de  tales  focos  lu¬ 
minosos  pudiera  presentar,  cuando  son  aplicados  a  determinados  ser¬ 
vicios,  que  cual  los  de  las  luces  de  situación  y  navegación  tan  delica¬ 
dos  c  importantes  son;  ha  obligado  a  introducid  ciertos  aparatos  o 
cuadros  indicadores,  que  colocados  en  las  pro.ximidades  del  oficial  de 
guardia,  indican  o  dan  a  conocer  a  éste,  cualquiera  interrupción  que 
pudiera  presentarse. 

Al  instalado  en  la  caseta  de  derrota  del  buque  que  nos  ocupa, 
afluyen  los  conductores  de  las  cuatro  lámparas  de  situación  y  nave¬ 
gación,  situadas  respectivamente  a  Babor  y  Estribor  y  de  los  dos  pa¬ 
los  (mayor  y  trinquete). 

Dichas  lámparas  son  de  32  bujías  y  doble  filamento  de  carbón. 

-  Dada  la  disposición  del  cuadro,  sus  indicacionos  pueden  ser  audi¬ 
tivas  o  visuales,  produciéndose,  no  solo  cuando  se  funde  por  comple¬ 
to  el  doble  filamento  de  una  lámpara,  sino  que  también  cuando  es 
"  uno  solo  el  filamento  averiado. 

La  figura  22  representa  dicho  cuadro  indicadpr,  construido  para 
*  poder  conectar  a  él  los  circuitos  de  seis  lámparas. 

Consiste,  en  ana  caja  metálica,  cubierta  con  una  tapa  M  que  se 
fija  a  la  misma  con  tornillos.  La  parte  inferior  H,  avisagrada  a  la 
superior,'  forma  una  especie  de  puertecilla  de  fácil  manejo  para  la 
manipulación  de  los  interruptores  situados  en  la  caja. 

Son  estos;  el  general  I  y  los  seis  correspondientes  a  otras  tantas 
lámparas  que  el  cuadro  i>uede  alimentar.  (De  estos  seis;  sólo  tres 
'•  pueden  verse  en  la  figura). 

l^ara  cada  uno  de  los  circuitos  de  las  mismas,  van  dispuestas  en  el 
cuadro  las  bobinas  L  y  C,  que  sir\'en  respectivamente  para  dar  las 
indicaciones  visuales  y  auditivas  de  que  hicimos  mención. 

Una  lámpara  ordinaria  N  instalada  en  el  receptáculo  que  para 
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ello  orcsentíi  líi  caj:i  en  su  parte  alta,  iluiiiitia  el  interior  de  la  mis¬ 
ma,  desde  el  momento  que  se  cierra  el  interruptor  I. 

Comi)Ieta  la  instalación,  el  timbre  T.  ligado  con  el  cuadro  por  los 
conductores  que  se  indican. 

El  funcionamiento  es  por  demás  ingenioso  y  sencillo. 

Si  suponemos  abiertos  todos  los  interruptores  del  cuadro,  al  ce¬ 
rrar  el  I  se  encenderá  solamente  la  lámpara  N,  por  estar  para  ello 
debidamente  instalada. 

Por  estar  abiertos  los  demás  interruptores,  estarán  tu  temí  maídos 
los  dos  circuitos  de  la  (luz  y  del  timbre)  a  cada  uno  de  ellos  ligados; 
como  puede  com|jrobarse  estudiando  la  instalación  que  corresponde 
al  PP'.  que  es  el  que  únicamente  se  representa  abierto  en  la  figura. 

Por  dicha  causa,  las  armaduras  o  núcleos  de  las  bobinas  de  suc¬ 
ción  L,  y  los  interruptores  F,  se  encontrarán  como  en  este  detalle, 
se  indican. 

Al  cerrar  un  interruptor,  el  P'  por  ejemplo,  se  observ'^ará  que  la 
corriente;  á  partir  de  la  barreta  +,  pasará  por  la  lámpara  P,  inte¬ 
rruptor  bobina  C,  bobina  L,  barreta  — ,  interruptor  I  y  retorno. 

Al  activarse  la  bobina  L,  con  la  máxima  intensidad  posible,  pues¬ 
to  que  la  lámpara  P  presenta  intactos  sus  dos  filamentos,  suspende¬ 
rá  su  núcleo  armaduta  y  por  tanto,  la  pantalla  A  al  mismo  fijada  se 
colocará  inmediatamente  detrás  de  la  ventanilla  circular  que  sobre 
ella  lleva  la  tapa,  {igual  a  las  V,  representadas),  obturando,  por  con¬ 
siguiente,  el  paso  de  la  luz. 

La  bobina  C,  ejercerá  su  acción  sobre  el  interruptor  F,  que  por 
tal  razón,  y  mientras  esta  perista,  interrumpirá  el  circuito  dd 
bre,  como  puede  comprobarse. 

Si  en  tales  condiciones,  llegase  a  faltar  un  filamento  de, la  lám¬ 
para,  (como  se  re]5rcscnta  a  la  B),  disminuirá  la  intensidad  de  la  co- 
*  rriente  en  su  correspondieijte  circuito,  por  lo  que  se  debilitará  igual¬ 
mente  la  acción  de  las  bobinas  C  y  L. 

La  de  la  bobina  C,  será  aún  suficiente,  para  mantener  atraído  al 
interruptor  F¡  pero  la  aminoración  de  intensidad  en  la  L  motivará 
el  descenso  o  caída  de  sn  núcleo,  hasta  que  se  apoye  sobre  el  extre¬ 
mo  superior  de  la  palanquilla  interniptoia  Fl 

La  posición  qne  la  pantalla  A,  adquirirá  entonces,  será  tal,  que 
descubrirá  la  iiiitad  superior  de  la  ventanilla  situada  sobre  la  tapa: 
cuya  indicación,  será  la  que  dará  a  conocer,  la  avería  o  inutilización 
parcial  de  la  lám]iara  corresi^ondiente. 

Si  la  inutilización  fuese  total,  faltará  la  corriente  en  el  circuito  de 
las  bobinas,  con  lo  que,  el  interruptor  F,  cerrará  el  del  timbre:  a  la 
I)ar,  que  descenderá  completamente  el  micho  de  la  bobina  L  y  que¬ 
dará  descubierta  completamente  también  la  ventanilla  respectiva. 

Aluintipado  do  gala. — El  alumbrado  que  puede  lucir  el 
buque  en  días  e.vtraordinarios  de  festividad  importante,  está  distri¬ 
buido  en  circuitos  desmontables  que  áe  inst.ilan  oportunamente,  to- 
niando  la  corriente  de  cajas  de  distribución  convenientes,  situadas 
fijamente  en  la  cubierta. 
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Dichas  cajas  de  distribución  están  ligadas  por  instalación  fija,  con 
otras  juntas,  que  son  las  que  en  primer  término,  reciben  la  co¬ 
rriente.  En  la  figura  23,  se  representa  el  esquema  general  de  la  ins¬ 
talación  dispuesta  para  el  ser\Mcio  general  del  alumbrado  que  estu¬ 
diamos. 

Los  círculos  marcados  con  los  números  12,  15,  a8,  31  y  34,  indi¬ 
can  las  cajas  de  servicio  (montadas  sobre  el  ring  main),  de  las  que 
se  derivan  los  circuitos  principales  del  sistema. 

Los  indicados  con  las  letras  F,  G,  J,  L  y  P,  representan  los  inte¬ 
rruptores  de  ramal,  que  como  se  recordará,  corresponden  también  a 
los  chigres  de  carboneo  y  al  cabrestante  de  popa. 

Las  cajas  de  conmutación  C,  interpuestas  entre  dichos  interrup¬ 
tores  y  las  de  juntas,  pueden  permitir  según  convenga,  el  paro  de 
la  corriente  hacia  los  electro-motores  de  los  aparatos  referidos,  o  ha¬ 
cia  las  cajas  de  juntas  corre.spondientes  al  alumbrado  de  gala. 

Para  la  maniobra  a  distancia  de  los  interruptores  de  ramal,  (en 
el  caso  de  estar  debidamente  dispuestos  los  conmutadores  C  para  el 
servicio  del  engalanado),  va  instalada  en  el  puente  la  caja  de  inte¬ 
rruptores  pulsadores  M  que  con  el  interruptor  X  y  demás  correspon¬ 
dientes,  situados  en  el  cuadro  de  maniobras,  completan  la  instala¬ 
ción  para  ello,  indis]iensable. 

En  el  cuadro  que  se  adjunta,  se  relacionan,  las  cajas  de  juntas  y  de 
distribución  correspondientes  a  este  servicio;  los  circuitos  de  engala¬ 
nado  que  estas  últimas  alimentan  y  el  número  aproximado  de  lám¬ 
paras  dispuestos  en  cada  uno. 
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Costado  estribor  pi03,  flotad¿a  y  borda,  (a  cúnmitos). 
Costado  babor  proa,  flotación  y  borda.  (a  Idem). 

Barbeta  A.  (a  Wem). 

Palo  trinquete,  masteletUIos,  Tergas  y  colas,  (a  Idemt. 
Palo  trinquete,  bordones  y  pido.  (i  Ídem). 

Puente  de  proa.  (*  Mem). 

Costada  estribor,  ceatro,  flotación  y  borda.  fa  Idem). 

Barbeta  C.  (a  Wem). 

CbóBeBca.  (*  ¡dem) . 

GosbidD  babor,  centro,  flotación  y  borda.  ja  Idem). 

Barbeta  B,  (a  Wem). 

Chimenea  guarda  calor.  (•  Ídem), 

Costado  popa,  flotadón  y  borda.  (a  Idem). 

BarbtU  D.  i»  UJ«m). 

Paio  mayMT,  cofa,  ntsateletUio,  pido  y  bordones.  (2  Idem). 
PasMo  de  pepa,  y  torre  obaerración.  {I  idera). 

Paefito  «lo  proa,  y  torra  observad^.  (t  Id«») 
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58-1-57  =  t  I5i 
5S-j-6o  =  I  iS 

67-4-66  =  13^ 

60-1-59  =  it« 

40-1-45=  85' 
57+s7  —  'M! 
67-f  67  ==  134! 

44^45  z=  89! 
554.59=  114 

67-1-75  "=  >4^ 

584-59=  11^ 
67-1-67  =  134: 
5H-74=  'J3: 

43; 
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Total. 
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1^  e^endíSo  y  apagado  de  los  circuitos  correspondiente  a  cada 
imierrupior  de  ramal,  se  efectúa  coa  suata  facilidad  y  prontitud. 
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Suponiendo  insUlados  los  circuitos  del  enjíalanado;  cerrados  los 
interruptores  bipolares  de  las  cajas  de  distribución,  (véase  caja  nú, 
mero  g),  y  previa  conmutación  conveniente  de  los  conmutadores  C; 
se  cerrarán  los  interruptores  F',  L',  J',  G',  F'  y  X,  del  cuadro  de  ma¬ 
niobras. 

En  tales  condiciones,  bastará  pulsar  momentáneamente  los  pul¬ 
sadores  uiterrnptores  del  pueule  (caja  M),  para  obtener  el  cierre  de 
los  respectivos  interruptores  de  ramal,  y  con  ello  el  encendido  del 
cntjalanado. 

Para  apalea  rio,  se  abrirán  los  interruptores  del  cuadro  de  ma¬ 
niobra. 

{  ConíinuartiJ 


ECOiMill  í  SEOOmOM  EN  Lt  PBODVCCION  DE  Ym 

f Continuación). 

Tenemos  ahora  un  kilogramo  de  agua  a  too"  C,  y  bajo  la  pre¬ 
sión  de  una  admósfera  cuyo  volumen  es  un  poco  superior  a  un  litro.  ' 
En  este  estado  se  dice  que  el  agua  eshi  saturada  si  continuamos  ca¬ 
lentándola,  su  tem¡ieratura  no  varía  y  todo  el  calor  recibido,  que  es 
latente  para  el  termómetro,  sirve  únicamente  para  hacer  el  enorme 
trabajo  de  desagracíón  y  el  trabajo  c.vteríor,  que  esta  vez  no  es 
despreciable.  Se  ve,  en  efecto,  al  pistón  elevarse,  al  volumen  aumcu- 
tar  mucho,  al  ajjua  vaporizarse  poco  a  poco  hasta  el  ins^nte  rat  «pÉe 
de  ella  no  queda  la  menor  partícula  en  el  fondo  del  vaso. 

En  este  momento  preciso,  el  volumen  es  de  i  m.’  657  y  el  pistdll 
ha  engendrado  im  volumen  de  i  m.'*  656  durante  la  vaporización, 
bajo  la  presión  constante  de  lo..:^3^3  kilogramos  por  metro  cuadrado;  > 
ha  transmitido  por  consiguiente  al  e.xterior  un  trabajo  de  1656  X 
10.333  =  17.111  kilogriimehos,  al  cual  corresponde  un  consumo  de 
40,2  calorías  a  razón  de  uua  caloría  gastada  por  425  kilográmetros  de^  ’ 
trabajo  electuado.  cifra  generalmente  adoptada  en  Francia.  En  este 
instante  también,  el  calor  latente  total  suministrado  ¡jor  la  vapori- 
pción  del  kilogramo  a  loo*,  ha  sido  medido  y  s*  ha  encontrado  ser 
igual  a  536,5  cal.  Se  deduce  que  hay  536,5  —  40,2  =  496,3  cal,  que 
quedan  incorporados  en  el  fluido  y  que  sirven  para  mantener  las  mo¬ 
léculas  de  éste  a  gran  distancia  unas  de  otras.  Este  es  el  calor  laten- 
te  de  vaporización.  Durante  la  vaporización,  el  peso  del  agua  va  dis- 
iiiinuyeiido  al  mismo  tiempo  que  el  del  vapor  va  aumentando.' Se 
llama  tey  del  fluido  o  de  la  mezcla  y  se  rcjiresenta  de  ordinario  i>or 
la  letra  .v,  el  peso  del  vajKjr  por  kilogramo  de  fluido,  de  manera  que 
el  peso  del  agua  está  repre.sentado  por  (i-a).  Hablaiido  etm  propie¬ 
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dad,  DO  hay  mezcla  de  agua  y  vapor,  sino  dos  cuerpos  separados,  ca¬ 
da  lino  supuesto  homogéneo  en  toda  su  masa  y  transformándose  uno 
en  otro  cuando  se  añade  o  quita  calor.  En  este  estado  cada  uno  de 
los  cuerpos  está  saturado,  es  decir,  a  la  temperatura  de  saturación 
correspondiente  a  la  presión.  El  fluido  se  compone  de  la  suma  de  los 
fluidos  distintos;  agua  saturada  en  el  fondo  y  vajior  saturado  que 
ocupa  la  capacidad  comprendida  entre  el  agua  y  el  pistón.  El  agua 
saturada  esta  de  tal  manera  que  si,  no  cambiando  la  ¡ircsion,  se  !c 
transmite  calor,  iior  poco  que  éste  sea,  se  vaporiza  parcialmente  con 
la  mayor  rapidez.  El  vapor  saturado  a  su  vez  es  tal  que  si,  no  va¬ 
riando  la  presión,  se  le  quita  calor,  por  poco  que  éste  sea,  se  conden¬ 
sa  parcialmente  con  gran  rapidez  en  el  punto  en  que  se  opere  )a  sus¬ 
tracción  y  el  pistón  desciende.  En  los  dos  casos  la  temperatura  no 
varía. 

Tal  fluido  de  doble  naturaleza  es  el  que  funciona  en  nuestras  má¬ 
quinas  de  vapor;  solamente  que  en  ellas  el  fenómeno  es  más  complejo, 
porque  ni  el  agua  ni  el  vapor  allí  son  homogéneos,  portiue  las  pare¬ 
des  metálicas  a  temperaturas  distintas  en  sus  diversas  partes  están 
en  contacto  con  vaimr  o  agua  a  otras  temperaturas,  y  porque,  en  fin, 
se  producen  nioviniientos,  probablemente  violentos  en  toda  la  masa. 
Por  estas  razones,  los  datos  experimentales,  establecidos  en  otras 
condiciones,  110  deben  aplicarse  a  las  máquinas,  sino  con  toda  reser¬ 
va  o  prudencia,  no  considerando  a  los  resultados  a  que  por  ellos  se 
llega,  sino  como  términos  medios  cuyo  grado  de  aproximación  no  se 
conoce,  y  aceptables  solamente  entre  límites  generalmente  muy  dis¬ 
tantes. 

Si  en  la  expmíencia  precedtmte  se  hubiese  operado  bajo  otra  pre¬ 
sión,  se  habrían  observado  los  mismos  fenómenos,  de  fusión  a  tem¬ 
peratura  constante  muy  poco  diferente  de  o*,  y  de  va¡)orización  a 
températnfa  constante  siempre,  jiero  que  puede  diferir  mucho  de 
ioo‘,  según  la  presión.  A  cada  presión  dada  corresponde  una  tempe¬ 
ratura  de  saturación  detcnninatla,  como  .se  ha  demostrado  por  las 
eyperiencias  de  Rcgnanlt,  con  arreglo  a  las  cuales  se  han  fonnado 
todas  las  tablas  de  vapor  saturado.  En  este  caso  se  encuentran  las 
que  aquí  van  unidas. 

(Cmiinmré). 

nxiiniiii  iii  ni  Hittiin 


Estado  achaal  de  la  cucsfloB.  ■ 

Hace  un  siglo  la  milqi^ina  de  vapor  era  el  único  motor  térmico 
que  utilizaba  la  industria.  Con  Papíii,  Somerset  bavery.  .  no  pasa¬ 
ba  del  0.01  el  rendimiento  obtenido;  Sraeaton  obtuvo  el  o.o^.  >  W  att 
logró  alcanas^  el  doble,  un  asombro  para  la  época,  como  que  sti  rao- 
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lor,  que  consumía  de  tres  kilos  y  medio  a  cuatro  de  carbón  por  ca¬ 
ballo  hora  efectivo,  fue  la  primera  máquina  de  vapor  verdaderamen¬ 
te  industrial. 

Progresos  ulteriores  elevaron  el  rendimiento  hasta  el  0,15,  pero 
a  Hini  se  debe  el  recalen buniento  del  vapor,  fíracías  al  cual  se  redu¬ 
jo  el  consumo  del  carbón  a  400  jírainos  por  caballo  hora,  y  de  consi- 
ííuiente  alzó  el  rendimiento  al  22  por  100. 

En  1860,  Lenoir  puso  en  marcha  el  primer  motor  do  gas,  que  Otto 
revolucinó  en  1876  con  la  adopción  del  ciclo  de  cuatro  tiempos;  se 
juz^rará  de  la  imj)ortancia  de  este  progreso  cuando  digamos  que  se 
bajó  el  consumo  i)or  caballo  hora  de  3.c«X)  litros  a  qoo  primero,  y 
luego  a  500,  resultado  bonificado  más  tarde  con  el  empleo  de  altas 
compresiones  (Witz  estima  el  gasto  en  368  litros  de  gas  por  caballo 
hora,  siendo  el  ¡loder  calorífico  de  5.784  calorías  jjor  metro  cúbico). 

Con  los  progresos  últimamente  realizados  puede  alimentarse  es¬ 
tos  motores  no  ya  con  gas  rico,  de  hulla,  sino  con  gas  pobre,  cuyo 
]>oder  calorífico  es  de  1,000  a  2.000  calorías  por  metro  cúbico.  Don- 
son  introdujo  en  la  práctica  el  gasógeno,  productor  del  gas  pobre, 
que  había  de  alimentar  el  motor  de  combustión  interna,  y  en  el  día 
los  hay  de  mil  clase.s;  de  insuflación,  presión,  aspiración,  cte. 

En  las  línca.s  generales  se  admite  que  el  kilogramo  de  carbón  da 
cerca  de  dos  caballos  hora  efectivos.  En  el  gasógeno  Riché,  un  Jeito- 
gramo  de  madera  destilada,  quemándola  en  un  hornillo,  o  bien  400 
gramos  de  hulla,  o  bien  1.600  gramos  de  astillas,  o  de  carbonilla, 
puetlen  dar  700  a  800  litros  de  gas  de  3.000  calorías  por  metro  cúbi¬ 
co,  y  unos  200  gramos  de  carbón  N'egetal* 

Igualmente  pueden  suministrar  el  gas  pobre  los  gases  de 
altos;  su  poder  calorífico  oscila  entre  qoo  y  1.000  calorías  por  metro 
cúbico, 

Cualquiera  que  sea  el  gas  utilizado  (pobre  o  rico),  el  rendimiento 
es  relativamente  alto.  Los  constructores  no  vacilan  en  garantizar  un 
consumo  de  400  gramos  de  carirón  de  mediana  clase  por  enhallo  ho¬ 
ra.  En  un  motor  de  soo  HP.  registró  Witz  un  consunto  de  319  gta- 
nios  por  caballo  hora,  con  carbón  de  8,10o  calorías, 

Rlicntras  el  motor  de  gas  daba  tamaño  estirón,  no  quedaba  tam-  * 
poco  chiquito  el  motor  de  combustible  liquido,  que  hizo  sus  prime¬ 
ras  pruebas  en  I872  con  hidrocarburo  denso,  el  petróleo,  y  venía  a 
consumir  un  litro  por  caballo  hora,  h  nuestros  ojos  ha  realizado  los 
progresos  que  han  permitido  domeñar  los  vientos  con  aparatos  de 
aviación  más  pesados  que  el  aire,  y  tragar  leguas  a  las  ruedas  no  en¬ 
carriladas  de  los  automóviles.  Son  los  fabricantes  famosos,  los  Diott 
Boutón,  IMors,  Renault,  Panliard  Levassmr,  los  que  han  desmenuza¬ 
do  las  explosiones  y  sofocado  sus  estampidos  para  que  el  cañón  de¬ 
tonante  se  convierta  en  motor  silencioso,  cuyo  gasto  no  excede  de 
200  a  300  gramos  de  esencia  por  caballo  hora. 

En  1893,  Diesel  publÍM  un  folleto  relativo  al  «motor  raetonal*, 
en  el  que  indicaba  la  ^sibilidad,  partiendo  del  empleo  de  compre¬ 
siones  altas,  de  producir  tal  temperatura  que  inflamase  «d  oombusti- 
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ble  (autoencendimieuto)  y  sobrepasase  el  rendimiento  tenido  como 
máximo.  Señaló  como  consumo  teórico  de  este  sistema  ^112  gramos 
de  carbón  por  caballo  hora.  El  primer  motor,  construido  en  1897, 
acusó  un  consumo  de  250  gramos  de  petróleo  por  caballo  hora  al  fre¬ 
no,  lo  que  corresponde  a  un  rendimiento  del  26  por  100. 

Pero  esta  cifra  se  ha  ido  dejando  muy  atras.  Cierto,  que  el  motor 
Diesel  actual  no  se  parece  ni  remotamente  al  tipo  descripto  en  el  fo¬ 
lleto  de  que  hemos  hecho  mención,  pues  de  su  injerto  con  el  tipo 
Brayton  ha  resultado  un  motor  de  petróleo  de  combustión  isobanca, 
es  deoir,  de  jircsión  constante,  de  compresión,  que  funciona  .1  cuatro 
tiempos  y  se  caracteriza  por  la  novedad  de  inyectar  el  combustible 
líquido  en  el  cilindro  después  de  haber  comprimido  a  35  atmosferas 
el  aire.  En  vez  de  petróleo,  propuso  Diesel  el  carbón  pulverizado, 
pero  los  resultados  fueron  negativos.  Sin  embargo,  la  idea  no  cayo 
en  saco  roto,  y  se  dice  que  Low  ha  logrado  bajar  el  consumo  de  su 
motor  a  250  gramos  de  carbón  en  polvo  por  caballo 
Verd.ad  que  ciertos  motores  Diesel  no  exigen  más  tjue  188  gramos  de 
petróleo  (rendimiento  termodinámico  efectivo  de  0,334)  V  „ 

El  simiente  cuadro  da  cabal  idea  de  los  progresos  realizados  en 

un  siglo:  _  _ 1 
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SIeIo  xVUI 
1780-1790 

i» 

1850-1900 

1850-1900 

1855-187S 
«9»3  - 


Ctonsurao  II  I 

poi*  caballo  *  3  !■  MiV 

hora.  !  I  I 

MAQUINAS  DE  VAPOR 
Knll».  AdOd  oiaoriíUi  por  kilogramo 

.  I  _ ...L 


MÁQUINAS 


,0  Tis  -5 

t  ~  I  —  de  Wolff. 

_  lí  Vapor  laturado. 

l  o-  —  16  Eapaniión  miiUiplc. 

—  17  Vapor  r«.iIenlado. 

Jo  Seaiifija  con  recalcDtomleato. 

0,40  *  0,45  — 

MOTORES  OE  ©AS  P^CO 
Oaa,  ft.fliO  «aloríM  p*r  oúMee- 

,  Rima  4  Molar  Lenoir. 

3.000  HüW.  4  __ 

J4  Molotrs  eorrlealE». 

5*^  —  e»ccpcíonsi<*« 

M^^ÓRSS  DHE  ©AS  POBRE 

•.©00  o»!*?!»»  P»*’*  kilogramo. 

5M  ^ 

4"®  jj  —  por  aipiradoB. 

35®  ~  Motor  Mcrpcional. 

moto’rbs  de  COMBUSTION  interna 
rntrálr*  10  Ofl»  «OorÍM  P«f  kilogramo. 

,  ^  ÍS  i  Moior  Diesel  primitivo. 

I  34  3roWr  Diesel  ordinario. 

|»B  —  eicepdona). 
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Si  se  mira  el  consumo  térmico  se  ve  (|ue  en  el  transcurso  de  un 
sÍl'Io  lia  ¡lasado  de  30.000  calorías  por  caballo  hora  a  cerca  2.000,  que 
es  un  bajón  de  15  veces  meno.s. 

Actualment'*,  si  descartamos  los  motores  de  alcohol,  de  aire  ca¬ 
liente.  ¡jas  de  alumbrado,  que  tuvieron  sus  horas  de  celebridad,  y  el 
motor  de  acetileno,  (pie  aún  no  está  en  sazón,  tres  rivales  se  dispu¬ 
tan  la  supremacía:  la  máquina  de  vapor,  el  motor  de  gas  pobre  y  el 
motor  Diesel. 

La  indqtniin  tic  vapor  (semifija  para  jiotencias  pequeña  y  media¬ 
na,  má(iuiua  de  exjiansión  múltiple,  turbina  para  altas  potencias) 
consume  de  3.000  a  5.000  calorías  por  caballo  hora  efectivo. 

K1  motor  de  gas  pobre  (gas  de  gasógeno,  de  hornos  altos,  de  hor¬ 
nos  de  coque)  consume  entre  2.500  y  3.000  calorías  por  igual  medida 
de  fuerza. 

Y  el  motor  Diesel  no  consume  arriba  de  1.500  a  2.000  ealorías. 

Advertiremos  que  estas  calorías  no  salen  al  mismo  precio.  En  efec¬ 
to,  el  combustible  de  la  máquina  de  vapor,  así  como  el  del  gasógeno 
a  ¡iresión,  es  combustible  barato.  En  cambio  el  gasógeno  de  aspira¬ 
ción  e.xige  nn  combustible  escogido  (antracita  inglesa,  por  ejemplo). 
Los  ensayos  que  se  hacen  con  combustibles  inferiores  podrán  pare¬ 
cer  alentadores,  i)ero  distan  de  ser  definitivos.  Y  en  cuanto  al  motor 
Diesel,  consume  jjetróleo,  cuyo  precio  es  enormemente  imis  caro. 

Restdta,  pues,  que  las  calorías  absorbidas  por  el  motor  Diesel 
son  las  más  costosas;  vienen  desjmés  las  del  motor  de  gas  pobre  (por 
aspiración)  y  van  en  postiero  lugar  la  máquina  de  vapor  y  ciertos 
gasógenos.  Mas  ya  se  ha  visto  que  el  consumo  especifico  en  calorías 
por  caballo  hora  efectivo  varía  en  sentido  inverso  al  de  su  precio,  y 
en  su  consecuencia  .se  establece  la  compensación  desde  el  punto  de 
vista  económico,  y  sale  casi  al  mismo  coste  el  caballo  hora  (para  las . 
grandes  potencias)  en  los  tres  casos  considerados:  1,7  a  1,8  céntimos 
por  caballo  hora  en  el  motor  Diasel;  y  1,4  a  2  para  el  motor  de  gasó¬ 
geno,  y  la  máquina  de  vaiior.  Pero  a  la  verdad,  sale  más  barato  cuan¬ 
do  aproveche  los  vapores  de  escape  que  antes  se  perdían  tontamen¬ 
te  en  la  atmósfera,  o  los  gases  de  los  altos  honios,  a  los  que  ocurría 
tres  cuartos  de  lo  mismo. 

De  ^España  Comercial* 

COMBUSTIBLE  LÍQUIDO 

El  jirogreso  tjuc  se  está  desarrollando  en  los  medios  de  propul¬ 
sión  de  los  buques  a  dado  lugar  a  una  lucha  eiitre  las  máquinas  de 

<1/  Por  contiJetorlo  cuiinio  e  Interesante  para  nuritroi  lectores,  honramos  nnestra  mo¬ 
desta  Rn'iílii  ron  la  reproducción  del  luminoso  estudio  que  ron  este  titulo  y  firmado  por  el 
prestigioso  e  ilustr.do  Capitón  de  Corbeta  D.  l'eruando  de  Carranza,  apareció  en  la  sAVf/r- 
/«I  Gtneritt  tie  .lAír/r/.T*  de  Aíayo  último. 
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vapor  y  las  de  combustión  interna,  en  la  cual  estas  últimas  repre¬ 
sentan  el  ideal  que  poco  a  poco  va  recibiendo  fonna  práctica,  aun 
cuando  en  la  actualidad  los  hombres  de  negocios  hayan  secuestrado, 
por  decirlo  así,  entre  .sus  manos  al  principal  agente  de  aquellas,  re¬ 
tardando  la  resolución  del  problema. 

Sin  embargo,  nuevos  modelos  de  turbinas,  transmisiones  de  los 
ejes  del  motor  al  del  propulsor  por  engrane  helicoidal  o  presión  hi¬ 
dráulica,  recalentadores  de  vapor,  utilización  del  comhustible  líquido 
en  los  hornos  de  las  calderas,  etc.,  etc.,  son  las  últimas  defensas  con 
que  se  defiende  la  máquina  de  vapor  para  sostener  la  lucha.  Gracias 
a  las  turbinas  han  i)odido  reducir  su  pc.so  en  estos  itltimos  años  los 
buques  de  línea  de  63,42  kg.  a  45,35  kg.  por  caballo  de  vapor  y  los 
buques  torpederos  de  22,67  Lg.  a  14,51  kg.,  y  se  ha  reducido  asimis¬ 
mo  el  espacio  que  era  antes  de  3,25  decímetros’  por  caballo  de  va¬ 
por  en  los  buques  de  la  primera  clase  citada  a  su  mitad.  La  econo¬ 
mía  de  combustible  ha  pasado  en  los  buques  mayores  de  0,54  kg.  a 
0,45  kg.  por  caballo  y  hora,  y  con  la  aplicación  de  los  engranajes  he¬ 
licoidales  para  la  transmisión  al  propulsor,  ha  llegado  a  ser  de  un  40 
por  100  la  economía,  un  barco  provisto  de  ellas  gasta  1.359  kg.  de 
uapor  por  caballo  y  hora,  menos  que  otro  que  carezca  de  las  mismas, 
no  sufriendo  en  la  pérdida  por  transmisión  ni  un  2  por  100.  Con  la 
utilización  de  los  recalentidores  de  vapor,  la  economía  del  combusti¬ 
ble  se  calcula  ser  de  un  10  por  100  a  un  30  por  too,  y  continuando  el 
actual  desarrollo  de  sus  aplicaciones  en  instalaciones  potentes,  se  cree 
no  tardará  en  igualarse  el  consumo  del  combustible  de  las  máquinas 
de  vapor  al  de  las  de  combustión  interna.  Pero  el  mayor  progreso  ac¬ 
tual  en  la  propulsión  de  los  buques  está  en  la  aplicación  del  com¬ 
bustible  liquido,  y  como  éste  es  factor  común  a  las  máciuinas  de  com¬ 
bustión  interna,  mientras  no  se  llegue  en  estas  a  la  utilización  del 
alcohol  industrial,  varaos  a  procurar  resumir  los  rasgos  que  caracte¬ 
rizan  aquél  y  sus  principales  ventajas;  dejando  esta  lucha  entre  las 
máquinas  de  vapor  y  de  combustión  interna  que  constituyen  un  pro¬ 
blema  muy  complejo,  pues  aunque  venciesen  las  primeras,  no  hay 
que  olvidar  que  en  las  calderas  de  vapor  sólo  se  aprovecha  el  12  por 
100  de  la  energía  del  combustible,  mientras  que  el  motor  Diesel  se 
utiliza  el  37  por  100  del  mismo  como  agente. 

Origettes  del  combustible  liquido. — El  combustible  líquido  a  que 
nos  vamos  a  referir  en  general,  es  a  los  aceites  mineralra  y  los  pro¬ 
ductos  de  su  destilación,  aunque  también  lo  sean  los  aceites  vegeta¬ 
les  y  los  productos  de  la  destilación  del  carbón,  los  esquistos  y  el  al* 
quitrán  mineral  y  sobre  todó  el  alcohol,  producto  del  que  se  espera 
un  gran  porvenir,  y  fácilmente  obtenible  de  Ta^  fermantacion  de  ma¬ 
terias  vegetales,  especialmente  en  la  flora  tropical. 

Hay  diferentes  teorías  para  explicar  Ir  formación  del  aceite  mi- 
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ncral,  indicaremos  las  tres  principales,  pero  desde  Inesro  podemos  de¬ 
jar  sentado  que  su  orifien  ocurrió  durante  la  foniiación  de  la  tierra, 
almacenándose  de  modo  latente  la  cnerg^ía  solar,  que  así  preveía  la 
Providencia  a  las  futuras  necesidades  de  la  humanidad  al  par  que  pu¬ 
rificaba  la  atmósfera  para  permitir  su  existencia. 

Supone  una  de  las  teorías  que  el  aceite  mineral  se  produjo  du¬ 
rante  la  formación  de  la  tierra,  por  la  acción  del  vapor  de  agua  a 
una  elevada  temperatura  sobre  algunos  carburos  metálicos  a  gran¬ 
des  profundidades,  esta  teoría  fué  consecuencia  de  e.xperiencias  de 
gabinete,  pero  fué  desechada  por  no  haberse  observado  en  la  Natu- 
j'aleza  esos  grandes  dejKÍsitos  de  carburos  metálicos  y  porque  se  en¬ 
cuentra  en  ocasiones  aquel  en  cuencas  porosas  de  piedra  caliza  o 
arenisca  y  en  las  capas  inmediatamente  superiores  o  inferiores  de 
idéntica  constitución  no  se  obser\'a  la  menor  traza  de  aceite  mineral. 

Otra  teoría  atribuye  la  e,\istencia  del  aceite  mineral  a  la  presen¬ 
cia  de  rocas  Ígneas  en  la  masa  de  grandes  capas  de  carbón,  linito  o 
jiizairas,  ])roduciendo  en  ellas  elevadas  temperaturas.  Sin  embargo, 
no  siempre  se  j)resentan  caracteres  de  origen  volcánico  en  los  cam¬ 
pos  petrolíficos,  ni  aparecen  en  estos  residuos  carboníñeos  y  el  liñi- 
lo  y  carbones  bituminosos  que  a  veces  se  encuentran  no  presentan 
trazas  de  haber  estado  sometidos  a  semejante  destilación. 

La  teoría  niás  aceptada  es  la  que  le  atribu j’e  un  origen  orgánico* 
vegetal  y  animal,  análogo  al  del  carbón  y  producido  en  las  mismas 
épocas  prehistóricas  que  este,  en  los  períodos  carbonífero  y  terciario, 
y  lo  com|)rueba^la  presencia  en  los  campos  petrolíficos  de  corales  y 
algas  marinas  fósiles,  así  como  extensos  depósitos  de  sal  y  también 
las  cx|)ericncias  químicas  realizadas  sometiendo  a  elevadas  tempera¬ 
turas,  al^  rojo  cereza,  ciertas  algas  marinas  de  las  que  se  desprende 
uii  gas  inflamable  que  al  ser  condensado  produce  un  aceite  conte¬ 
niendo  un  5i2  por  roo  de  un  acido  semejanie  a  la  creosota,  aceite  que 
después  de  tratado  con  potasa  y  ácido  sulfúrico  se  asemeja  a  la  para* 
fina  del  comercio. 

La  teoría  supone  que  en  un  principio  la  tierra  estaba  constituida 
por  una  masa  gaseosa  en  estado  incandcscendente,  envuelta  en  una 
amiosfera  contenicndo'reducidas  existencias  de  oxígeno  y  nitrógeno, 
a  producirae  por  la  irradiación  el  enfriamiento  de  esa  masa  gaseosa 
se  fonuo  en  su  exterior  lentamente  una  delgada  corteza  terrestre,  y 
cuando  fueron  lo  suficientemente  bajas  las  temperaturas  se  presen¬ 
taron  en  su  superficie  las  primeras  manifestaciones  de  vegetación, 
la  cual  absor\'ió  durante  un  largo  período  en  sus  células  rudimenta- 
nas  el  carbono  de  aquella  atmósfera,  aumentando  así  la  proporción 
del  oxigeno  de  esta  que  qnedaba  libre  y  permitiendo  la  presentación 
de  1.a  vida  animal.  Así  creció  una  monstruosa  vegetación  terrestre  y 
marítima,  las  acciones  químicas  producidas  por  efecto  de  la  acción 
solar,  las  condensaciones  de  las  enormes  cantidades  de  vapor  de  agua 
Contenidas  entonces  en  la  atmosfera,  cubrieron  durante  este  período 
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e.xtensas  superficies  de  la  Tierra  de  una  capa  poco  elevada  de  agua 
en  cuyo  seno  .se  desarrolló  la  antedicha  vegetación,  cuy.a  imtrefac- 
cióu  fué  contenida,  no  tan  sólo  por  la  e.xcasez  del  oxígeno  disuelto 
en  las  aguas,  sino  también  por  la  concentración  de  sales  producida 
en  las  mism.as  jior  la  activa  evaporación. 

De  esta  forma  las  materi.as  org.'micas  putrefactas  de  aquella  vida 
rudimentaria  animal  y  vegetal  fueron  depositándose  en  capas  con 
los  restos  calcáreos  de  los  corpúsculos  marinos  y  sedimentos  arenis¬ 
cos,  y  con  el  transcurso  de  los  tienijios,  recibiendo  estos  depósitos 
encima  capa  tras  capa  de  otros  depósitos,  (¡ue  aumentaban  la  presión 
guperior,  y  del  centró  la  accithraleLcalor,  aquellas  sustancias  orgáni¬ 
cas  fueron  de.scomponiéndosc  y  dando  lugar  a  la  formación  del  acei¬ 
te  mineral  y  gases  que  ípiedaron  envueltos  en  las  concavidades  ar¬ 
madas  por  las  materias  calcáreas  y  silícicas,  ipic  lo  ha  con.servado 
hasta  la  actu.alidad. 

Lxtgarcs  de  producción.— \,o  extendido  de  la  distribución  del  acei¬ 
te  mineral  a  través  de  las  diferentes  regiones  del  Globo  es  una  nue¬ 
va  prueba  de  su  origen  en  las  rudimentarias  vegetaciones  marinas 
primarias  de  la  creación  cual  la  del  carbón  lo  fué  de  la  terrestre. 
Apenas  si  hay  región  del  Globo  que  a  mayor  o  menor  profundidad 
no  abra  sus  depósitos  de  energía  a  ha  industria  humana  y  aunque  su 
misma  índole  trae  consigo  la  limitación  de  su  producción  al  agotar¬ 
se  las  existencias  cxplotad.as,  cu.al  ya  se  ha  notado  en  ciertas  regio¬ 
nes  de  Rumania  y  de  Rusia,  existen  sin  duda  aún  muchas  otras  des¬ 
conocidas  que  esperan  que  la  mano  del  hombre  las  ponga  al  descu¬ 
bierto.  En  la'región  de  Bakú,  distrito  B.alakhaui-S.abuntchi,  se  encon¬ 
traba  el  aceite  mineral  a  profundid.ades  de  50  metros  en  el  1873, 
siendo  en  la  actualidad  necesario  irlo  a  buscar  a  las  de  700  metros, 
pero  ha  de  tenerse  en  cuenta  la  intensidad  de  la  explotación  en  los 
últimos  años  y  las  enormes  pérdidas  producidas  por  incendios  y  de¬ 
rrames  por  falta  de  preparación  para  el  acopio,  los  campos  de  Norte 
América  producían  en  el  1860  próximamente  70.000  tonelad.as  y  en 
'  la  actualidad  muy  cerca  de  30.000.000. 

Auque  la  existencia  del  aceite  mineral  era  conocida  desde  muy 
antiguo  por  los  indios  en  América  y  por  los  habitantes  en  las  regio¬ 
nes  del  Cáucaso,  utilizándolos  unos  y  otros  para  el  alumbrado  y  los 
últimos  como  medio  terapéutico  para  las  enfermedades  de  la  piel, 
basta  mediados  del  siglo  pasado  no  empezó  verdaderamente  su  ex¬ 
plotación,  primero  en  América,  en  Pcnsylvania  y  diez  o  doce  años 
más  tarde  en  el  distrito  de  Bakú  en  Rusia. 

Al  principio  de  la  e.xplotación,  los  productos  ligeros  de  la  de.sti- 
'  lación  se  usaba  para  quemarse  en  las  lámparas  y  para  limpiezas  y  los 
residuos  más  pesados  empezaron  a  usarse^  como  lubrificantes,  hasta 
que  más  tarde  se  utilizaron  como  agentes  internos  en  los  motores  de 
explosión  y  externos  o  como  combustibles  para  reemplazar  el  carbón 
/  en  los  hornos  de  las  calderas. 

El  siguiente  estado,  que  da  una  idea  de  la  producción  de  las  re- 
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ííioiics  explotadas  del  globo,  se  lia  publicado  con  respecto  a  la  del 
año  de  1912: 

Estados  Unidos.  •  •  ■ 

Rusia.. . 

Méjico . 

Rumania.. . 

Colonias  Holandesa.s, 

Galitzia . 

India. . 

Otros  países . 

Total . 50.000.000 

Como  indica  este  estado,  Norte-América  produce  más  del  60  por 
100,  Pcnsylvania  y  Nueva-York  fueron  los  dos  primeros  Estados  de 
la  República  que  empezaron  a  producir  en  1875,  también  lo  hicieron 
Oío,  Virginia  y  California,  y  diez  años  más  tarde  Kentucky  y  Tennes- 
see,  no  haciéndolo  Colorado,  Indiana,  Illinois,  Kausas,  Tejas  y  Misou- 
ri  hasta  fines  del  siglo  pasado.  En  lo  que  \'a  del  actual  ha  ido  decli¬ 
nando  la  producción  de  los  campos  primitivos,  pero  se  han  desarro¬ 
llado  en  grandes  proporciones  los  de  Oklahoma  y  Luisiana. 

Rusia  sigue  en  segundo  lugar,  su  producción  en  los  años  de  1898  a 
1901,  alcanzó  la  mitad  de  la  producción  mundial,  resultado  tanto  más 
notable  cnanto  que  la  zona  explotada  era  muy  reducida  y  el  número 
de  pozos  muy  grande.  Pero  debido  a  ello  y  a  que,  como  ya  antes  indi¬ 
camos  las  existencias  de  aceite  mineral  son  un  dópósito  y  no  una  fuen¬ 
te  de  producción,  se  llegó  a  una  consunción  de  los  mismos.  La  riqueza 
de  Raku  situado  a  orillas  del  Mar  Caspio  en  las  estribaciones  de  la  cor¬ 
dillera  Caucásica  se  compone  de  los  campos  de  Balakhany  Romany  y 
Sabnntchi  al  Noroeste  de  la  ciudad  y  del  de  Bibi-Eibat  al  Sur,  todos 
en  el  espacio  de  pocas  millas,  en  1901  llegó  a  su  máximo  de  produc¬ 
ción  1 1. 000.000  de  toneladas  anuales,  y  luego  fué  declinando  hasta  ^€^• 
ducirse  en  1905  a  7.000.000  de  toneladas;  la  riqueza  de  la  región  Can- 
casica  en  yacimientos  petrolíficos  es  muy  notable  y  se  extiende  hasta 
el  Mar  Negro  y  el  de  Azof  por  el  Noroeste,  y  hacia  los  Urales  por  el 
Norte.  Rumania  es  en  Europa  la  región  que  sigue  en  producción,  sus 
campos  petrolíficos  se  extienden  al  pie  de  los  Montes  Cárpatos,  y  si¬ 
guiendo  éstos,  se  presentan  aquellos  en  el  Imperio  Austro-Húngaro 
en  las  regiones  de  Galitzia,  Bukowiña  y  Hungría,  aquí  también  una 


31.400.000  tons.  62  por  100  de  la  total 
9.000.000  »  18  por  100  » 

3.200.000  »  6,4  por  100  * 

i.Soo.ooo  »  3,6  por  100  » 

1.350.000  »  2,7  por  100  » 

1. 100.000  »  2,2  por  100  » 

1. 100.000  »  2,1  i)or  100  » 

1. 100.000  »  2,2  por  100  » 
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neas  de  tubería  entre  Tnxpan  y  Tanipico  y  la  construcción  tle  nu¬ 
merosos  vapores-tanques  (Tank-Steamcr),  .se  espera  cu  breve  plazo 
dar  un  gran  desarrollo  a  la  explotación  de  estos  campo.s.  En  el  jia- 
sado  mes  de  Junio,  el  San  Fraterno,  que  es  el  buque  de  la  menciona¬ 
da  clase  de  mayores  dimensiones,  desembarcó  en  los  depósitos  de 
Thames  Haven  de  Londres  un  cargamento  de  15.000  toneladas  de 
aceite  mineral  procedente  de  Tampico. 

Las  Colonias  Holandesas,  Borneo,  Sumatra  y  Java,  jiroduceu  so¬ 
bre  10.500.000  barricas  (i  barrica=42  galones=igo,7  litros)  anuales, 
siendo  el  aceite  de  Sumatra  de  un  punto  de  ebullición  mny  bajo  y 
muy  rico  en  hidrocarburos,  lo  cual  le  hace  muy  ventajoso  para  la 
producción  de  esencias  o  gasolina. 

La  India  Inglesa  posee  campos  muy  ricos  en  Bnrna,  Assam,  Pnn- 
jab  y  Beluckistan,  exportándose  en  el  primero  durante  el  último  año 
5.000.000  de  barricas. 

Inglaterra  también  posee  campos  petrolíficos  en  Canadá,  Nueva 
Zelanda,  las  Barbadas  y  la  isla  de  Trinidad,  pero  las  condiciones  de 
la  explotación  parecen  no  ser  favorables,  por  lo  que  sus  sociedades 
explotadoras,  como  la  casa  Pearson  por  ejemplo,  favorecidas  por  la 
gestión  diplomática  de  sus  Gobiernos,  procuran  tomar  posiciones  en 
los  países  poco  explotados  cual  Colombia,  Ecuador,  Perú,  etc.  (en  Mé¬ 
jico  tiene  contratos  con  la  Eagle  Mexican  Company  que  dirige  Lord 
Cowdray,  Compañía  Inglesa,  con  la  cual  está  también  relacionado 
Lord  Murray,  personaje  político  inglés  de  la  actual  situación  que  go¬ 
bierna),  también  se  formó  una  sociedad  para  explotar  el  negocio  en 
España,  pero  al  parecer  sin  éxito.  La  antigua  explotación  del  aceite 
de  exquisitos  de  Escocia,  mediante  destilación,  se  tiene  en  estudio 
desarrollaría  en  gran  escala. 

Ante  el  porvenir  todos  los  países  se  preparan  para  e.xplotar  sus 
yacimientos,  protegiendo  los  Gobiernos  de  modo  eficaz  las  explota¬ 
ciones,  a  camHo  de  lo  cual  a  veces,  como  ocurre  en  .*\ustria,  se  reser¬ 
van  a  mitad  de  la  producción  para  el  consumo  de  sus  ferrocairiles  y 
escuadras.  Italia  protege  las  explotaciones  en  Pamia  y  Sicilia,  Ale¬ 
mania  en  Hannover  y  Alsacia  y  las  investigaciones  en  sus  colonias 
Africanas,  etc  En  España  parece  que  se  han  suspendido  los  traba- 
'  jos  qus  se  practicaban  en  la  provincia  de  Cádiz,  y  no  sabemos  se  ha¬ 
yan  practicado  investigadones  en  sus  posesiones  del  Golfo  de  Gui¬ 
nea,,  donde  muy  bien  pudiera  existir  en  la  isla  de  Fernando  Póo  por 
halase  observado  ciertas  señales  de  las  pcrcusoras  de  existencia  de 
aceites  minerales. 

Extracción  y  rcñnamtenlo  del  aceite  mineral. — En  la  formación 
délos  yacimientos  petrolíferos,  es  de  suponer  que  los  depósitos  ve- 
“  getales  y  animales  que  los  constituyeron,  bien  en  el  propio  lugar 
donde  hoy  se  presentan,  en  cuyo  caso  aquellas  algas  marinas  fosili¬ 
zadas  conseiA’an  sus  raíces  unidas  tal  y  como  estaban  sin  duda  an¬ 
tes  de  su  descomposición  o  en  otro  apartado  donde  los  arrastró  al¬ 
guna  corriente  marina,  en  el  cual  las  algas  fósiles  se  presentan  sepa¬ 
radas  de  sus  raíces;  en  cualquiera  de  ellos  habrán  quedado  extendi- 
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das  en  capas  superpuestas  sobre  superficies  planas,  más  lucjío  el  aca¬ 
rreo  de  otros  materiales,  las  acciones  volcánicas  y  el  desiírual  enfria- 
miente  de  la  corteza  terrestre,  habra  dado  luj^ar  a  amiíjamientos  de 
dichos  dei)üSÍtos,  amontonándolos  unas  veces  y  extendiéndolos  otras, 
liroduciéndese  colinas  y  montañas  en  las  cuales  las  cumbres  son  co¬ 
nocidas  por  anticlinos  y  las  vertientes  por  sinclinos.  La  salmuera 
(pie  siempre  acompaña  a  estos  aceites  debido  a  su  mayor  densidad, 
corre  hacia  el  fondo  del  sinclino  y  hace  subir  al  aceite  al  anticlino, 
ocui)ando  la  jiarte  alta  del  mismo,  los  jjases  (¡ue  durante  la  descom¬ 
posición  de  las  materias  orjránicas  se  han  ido  generando.  Algunas 
veces  los  movimientos  volcánicos  han  dado  lugar  a  la  formación  de 
dos  anticlinos  en  un  mismo  yacimiento,  y  entonces  queda  entre  am¬ 
bos  formada  una  cuenca  que  actúa  como  acumulador  con  grandes 
ventajas  jiara  su  explotación. 

Con  frecuencia  el  descubrimiento  de  un  yacimiento  petrolífero  es 
más  producto  de  una  casualidad  que  del  trabajo  de  un  geologista; 
])ero  después  de  obsera’ado,  la  dirección  de  éste  para  su  explotación 
es  de  capital  importancia.  Las  indicaciones  superficiales,  aparte  de 
escapes  de  aceites  o  gas  natural  del  suelo,  fallas  que  pongan  de 
manifiesto  su  constitución  o  depósitos  de  carácter  bituminoso,  cu  la 
imáctica  no  existen,  pero  si  aparece  alguna  de  éstas,  el  geologista 
debe  determinar  si  las  existencias  del  yacimiento  son  tales  que  com¬ 
pensen  los  gastos  de  la  explotación.  Se  dice  que  una  de  las  señales 
de  los  campos  pctrolíficos  es  la  falta  de  vegetación,  pero  esto  no  es 
cierto,  pues  en  algunos  sitios,  como  en  la  isla  de  Trinidad,  se  han 
encontrado  en  la  vecindad  de  exhuberante  vegetación  topical.  Espu¬ 
ma  de  aceite  en  los  charcos  y  filtraciones  de  aceite  en  las  paredes 
de  los  pozos  abiertos  en  busca  de  agua,  han  sido,  en  la  mayor  parte 
de  los  casos,  los  delatadorcs  de  los  yacimientos  de  petróleo.  Manan¬ 
tiales  calientes  sulfurosos  se  presentan  con  frecuencia  en  los  distri¬ 
tos  ricos  en  petróleo,  y  agua  conteniendo  hidrógeno  sulfuroso  se  en¬ 
cuentra  cuando  se  está  abriendo  un  pozo  para  extraer  petróleo,  y 
tombién  se  encuentra  cuando  se  está  agotando  la  existencia  de  un 
yacimiento. 

Cuando  un  distrito  petrolífico  se  ha  localizado,  debe  ser  un  ex¬ 
perimentado  geolegista,  quien  después  de  levantado  el  plano  del  te¬ 
rreno  y  estudiado  la  configuración  de  la  cuenca  geológica,  deduzca 
de  la  estructura  del  anticlino  la  posición  dónde  debe  establecerse  el 
pozo.  Y  una  vez  establecida  ésta  y  armada  la  grúa,  elegir  el  sistema 
para  horadar  el  pozo.  Hay  dos  sistemas,  en  general  uno,  el  de  percu¬ 
sión  i)ara  los  terrenos^  duros,  rocosos,  y  otro,  el  •  rotatorio,  para  los 
blandos,  que  no  describiremos  porque  alargaría  mucho  esta  memo- 
ria,  y  vanan  a  su  vez  mucho  dentro  de  cada  uno  de  ellos  con  arre¬ 
glo  a  la  profundidad,  anchura  del  pozo,  etc.  Cuanbo  un  pozo  se  abre 
en  un  terreno  nuevo  a  toda  ex])lotación,  ocurre  a  veces  que  al  llegar 
cerca  de  la  cuenca  del  yacimiento,  la  ])resión  del  gas  tiene  fuerza 
bastante  para  romper  la  corona  del  antielido  y  lanzar  una  columna 
de  gases  y  aceite  a  8o  o  loo  metros  de  altura,  para  entonces  se  tie¬ 
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ne  preparada^  una  gruesa  plancha  de  hierro  volteada  formando  un 
ángulo  de  45*  que  se  echa  encima  y  desvía  el  gusftrr  fonnado,  sobre 
una  empalizada  de  madera  que  lo  conduce  al  cana!  jiara  el  dejiósito, 
sin  embargo,  en  algunos  distritos  el  petróleo  está  tan  concentrado 
con  arenas,  que  éstas,  actuando  como  un  soplete,  cortan  las  plan¬ 
chas^  de  acero  en  muy  pocos  días.  A  veces,  después  de  desahogada  la 
presión,  el  petróleo  se  mantiene  en  cierto  nivel  y  puede  ser  extraído 
con  bombas,  a  no  ser  que  contenga  muchas  arenas,  en  cuyo  caso  es 
extraído  con  unos  elevadores  especiales.  Ya  en  la  superficie,  el  acei¬ 
te  mineral  es  oonducido  por  cañerías  a  los  talleres  de  refinación, 
donde  se  deposita  primero  en  grandes  tanques,  en  los  que,  por  de¬ 
cantación,  se  separan  de  él  el  agua  y  las  arenas  que  contiene.  En  es¬ 
tas  condiciones,  rara  vez  es  utilizado  el  petróleun  en  crudo  lejos  del 
pozo  de  donde  se  e.xtrajo,  e.\cepto  para  e.xportarlo  a  Francia,  lo  cual 
suele  hacerse  a  pesar  de  los  peligros  que  envuelve  por  motivos  aran¬ 
celarios  que  favorecen  las  industrias  relacionadas  con  los  subproduc¬ 
tos  del  petróleo  en  su  destilación  establecidas  en  dicho  país.  Con¬ 
cluida  la  separación  de  las  arenas  y  el  agua,  pasa  el  petróleo  a  otro 
tanque  de  menor  capacidad  atravesado  por  una  serie  de  tubos  de  va¬ 
por  que  lo  calientan  y  de  aquí  a  los  destiladores.  Estos  son  de  dos 
clases,  los  conocidos  por  el  nombre  de  «Continuos»,  que  son  los  uti¬ 
lizados  en  Rusia,  consisten  en  una  serie  de  calderas  que  se  comuni¬ 
can  entre  sí,  colocadas  en  distintos  planos  y  calentadas  a  temperatu¬ 
ras  tanto  más  elevadas  cuanto  más  baja  es  la  altura  a  que  están  co¬ 
locadas.  El  petróleo  entra  en  el  primer  destilador  que  se  conserva  a 
una  temperatura  constante  y  donde  pierde  los  componentes  destila¬ 
dos  a  dicha  temperatura,  pasando  sucesivamente  a  las  otras  calde¬ 
ras,  en  las  que  va  ocurriendo  sucesivamente  lo  mismo  a  temperatu¬ 
ras  más  elevadas  hasta  la  última,  de  donde  escapa  el  residuo  después 
de  haber  sufrido  la  temperatura  máxima.  Por  el  contrario,  en  .Amé¬ 
rica,  donde  los  aceites  son  ricos  en  puntos  de  ebullrción  bajos,  se 
utilizan  los  destiladoras  llamados  ‘Intermitentes»,  que  son  unas  cal¬ 
deras  cilindricas  horizontales  provistas  de  un  domo  del  que  parte  un 
tvbo  de  gran  diámetro  para  el  condensador.  Los  hidrocarburos  pro¬ 
ducidos  en  las  temperaturas  más  bajas  son  los  que  se  utilizau  para 
limpiezas,  las  esencias  (los  ingleses  llaman  Petrol  y  los  americanos 
Gasolina)  empiezan  a  destilarse  a  los  50*,  de  80*  a  90  se  produce  el 
50  por  100,  y  a  los  150*  se  ha  destilado  por  completo,  este  es  el  acei- 
re  empleado  principalmente  en  los  automóviles  y  demás  motores  de 
propulsión  incluso  en  los  primeros  submarinos;  a  una  temperatnra 
más  elevada  se  destilan  los  aceites  empleados  para  el  alumbrado  la 
Parafína  (que  los  americanos  llaman  Kerosina),  laS' temperaturas  va¬ 
rían  de  100*  a  300*,  debido  a  su  larga  destilación,  la  carburación  es 
más  difícil  y  hasta  ahora  se  habían  utilizado  poco  en  motores,  el  re¬ 
siduo  es  el  combustible  liquido  quemado  en  las  calderas.  También 
se  clasifican  los  constituyentes  del  aceite  mineral  con  el^  nombre  ge¬ 
neral  de  Bencina  a  las  esencias  destiladas  hasta  los  150  ,  contenien¬ 
do  esencias  para  limpiezas,  gasolina  y  nafta,  entre  150  y  300  reci- 
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bcii  líis  cscnciíis  el  nombre  ele  Kerosnm  o  Píiríifinn  y  el  residuo  es 
el  combustible  lí(|uido.  Cuando  la  demanda  de  combustible  líquido 
es  fírande,  se  detiene  la  destilación  después  de  haberse  producido 
las  esencias  para  el  alumbrado,  y  el  aceite  que  queda  en  la  caldera 
se  llama  en  Rusia  «Ostatki*  y  en  América  «Residuum»,  y  es  usado 
como  combustible  líquido. 

Una  de  las  características  de  los  aceites  minerales  es  la  imiformi- 
dad  de  su  i)otcncia  calorífica,  esto  obedece  a  que  los  dos  principales 
elementos  que  los  constituyen,  el  hidrógeno  y  el  carbono,  con  trazos 
de  azufre,  oxígeno  y  nitrógeno,  entran  casi  siempre  en  ellos  en  la 
misma  projiorción.  Sus  propiedades  físicas  varían  con  la  cantidad  de 
carbono,  Immal,  conservando  la  proi>orción  antetlkha,  varía^uclio 
en  los  diferentes  hidrocarburos  que  constituj’en  las  variedades  de  ios 
aceites  minerales;  forman  una  serie  que  comienza  en  el  gas  «metha- 
ne»,  mejor  conocido  por  el  gas  de  los  pantanos,  el  cual  contiene  do¬ 
ce  partes  en  peso  de  carbono  por  cuatro  de  hidrogenó,  y  concluye 
con  el  «cer>’l»,  constituido  por  360  del  primero  y  6  i  del  seguudo, 
existiendo  entre  ambos  límites  28  clases  de  hidrocarburos  diferentes. 
Al  gas  methace  sigue  el  pentane,  he.xane  y  heptane,  todos  suma¬ 
mente  volátiles  y  constituyendo  el  núcleo  del  petrol  o  gasolina,,  en 
esa  serie,  a  partir  del  8.”  y  hasta  el  14.”,  son  líquidos,  y  después  va 
aumentando  la  vizcosidad  y  el  punto  de  ebullición,  convirtiéndose 
cu  semisólidos  como  la  vaselina  y  desde  el  20*  en  sólidos  como  las 
ceras.  Todos  estos  compuestos  se  presentan  en  los  aceites  minerales 
y  gases  que  los  acompañan,  estando  los  sólidos  disueltos  en  ellos. 
En  algunos  aceites  minerales  de  California  se  presentan  otras  series 
de  hidrocarburos  llamadas  naftas,  pero  salvo  en  diferencias  de  deta¬ 
lle  químico  .son  análogas  a  las  anteriores. 

Cuando  el  depósito  de  aceite  mineral  se  encuentra  a  profundida¬ 
des  considerables  y  las  ca])as  geológicas  que  lo  cubren  son  imper¬ 
meables,  resulta  muy  rico  en  esencias;  pero  cuando  aquellas  han  si¬ 
do  rotas  y  el  aceite  ha  conseguido  ñltrarse  a  través  de  ellas  por  eva¬ 
poración.  se  produce  un  aceite  vizcoso  ])Csado,  y  el  contacto  con  el 
aire  origina  la  prcci])itación  del  ozokirita  y  otros  análogos  de  origen 
vegetal,  mientras  que  la  oxidación  de  los  de,  procedencia  animal  da 
lugar  a  cueriios  análogos  al  asfalto. 

El  grado  de  destilación  de  los  aceites  minerales  o  petróleos  de- 
l)cndc  de  las  neccsid,adcs  mundiales  y  por  consiguiente  de  las  de¬ 
mandas  del  mercado.  Antiguamente  estas  eran  principalmenie  de 
los  jjroductos  para  limpiezas,  alumbrado  y  lubrificantes,  que  son  in¬ 
termedios  de  la  destilación,  hoy  la  demanda  es  principalmente  de  las 
esencias  para  las  maquinas  de  combustión  interna  y  del  <ostatki>  o 
«residum*  (lara  combustible  líquido,  habiéndose  verificado  por  con¬ 
siguiente  un  gran  cambio  en  el  mercado. 

En  el  mercado  ])ara  la  calificación  del  aceite  mineral  se  con¬ 
ceptúan  como  sus  detenninantcs  principales  el  peso  específico,  el 
punto  de  inflamación,  la  vizcosidad  y  la  cantidad  de  azufre  que  con¬ 
tiene.  El  peso  especifico  da  a  conocer  los  compouentes  del  aceite  mi- 


DE  maquinistas  DF.  LA  ARMADA 


280 


neral,  si  es  superior  o,g  contiene  pocos  contituyentes  que  ceden  gran¬ 
des  proporciones  de  Bencina  y  Kerosina.  Los  aceites  minerales  ame¬ 
ricanos  varía  su  peso  específico  entre  0,787  y  0,971,  los  de  Eurasia 
entre  0,786  correspondiente  al  de  Panna  y  o,88.t  al  de  Bakú.  En  los 
primeros  tiempos  de  la  gasolina,  era  corriente  obtenerla  con  pesos 
específicos  desde  0,68,  actualmente  se  obtiene  de  0,7.},  la  mejor  cali¬ 
dad  de  gasolina  tiene  un  peso  específico  entre  0,715  y  0.730,  su  va¬ 
lor  calorífico  es  de  (i)  10.800  C.  H.  U.  y  su  fórmula  química  C,  H,. 
El  peso  específico  de  la  Parafina  o  Kerosina  es  próximo  a  o, Si,  su 
valor  calorífico  12.500  C.  H.  U.  y  su  composición  química  C„  H,,. 

El  punto  de  inflamación  es  la  temperatura  a  la  cual  empieza  el 
aceite  mineral  aqmjducir  vapores  inflamables,  se  reconoce  por  dos 
procedimientos,  uno  al  aire  libre  y  el  otro  en  vasija  cerrada.  Todo 
aceite  para  ser  embarcado  debe  cumplir  las  condiciones  establecidas 
por  el  Board  of  Trade  Inglés,  los  aceites  minerales  para  usos  demés- 
ticos  de  calefacción  o  alumbrado  deben  tener  un  punto  de  inflama¬ 
ción  bajo,  tal  como  el  de  23",  para  ser  utilizado  como  combustible  lí¬ 
quido  en  la  Marina  mercante  se  exige  el  de  65*,  en  la  Marina  de  gue¬ 
rra  inglesa  era  de  93’  y  recientemente  se  redujo  a  80*. 

La  vizcosidad,  consiste  su  importancia  en  el  temor  de  que  pudie¬ 
ra  perder  su  consistencia  en  los  climas  fríos,  en  Inglaterra  se  deter¬ 
mina  por  medio  del  vizcometro  Redwood. 

La  presencia  de  azufres  da  lugar  en  ocasiones  a  que  sea  casi  inú¬ 
til  un  petróleo,  por  lo  cual  deben  reducirse  antes  de  prepararlos  pa¬ 
ra  propósito  de  alumbrado,  los  compuestos  sulfurosos,  a  un  i  por  100, 
siendo  esto  sumamente  costoso. 

Después  de  la  destilación  de  los  aceites  minerales  y  su  clasifica¬ 
ción  se  procede  a  su  purificación,  dejándolos  en  las  condiciones  de 
olor  y  color  requeridos  en  el  mercado,  esto  se  efectúa  tratándolos 
por  el  áddo  sulfúrico  y  la  sosa  cáustica. 

Transporte  y  almacenaje. — El  coste  del  fíete  de  los  cargamentos 
de  aceite  mineral  es  sumamente  elevado  y  precisa  sea  su  uso  todo  lo 
ventajoso  que  ha  llegado  a  ser  para  no  tomarlo  en  consideración. 
Desde  los  campos  de  producción  el  petróleo  se  conduce  a  los  puer¬ 
tos  de  embarque  por  medio  de  largas  cañerías,  y  buques  tanques  lo 
toman  en  estos  para  transportarlo  a  las  diversas  partes  del  mundo, 
así  como  también  en  otros  casos  vagones  tanques  del  ferrocarril.  Las 
tuberías  son  de  hierro  de  dos  pulgadas  de  diámetro,  compuestas  de 
trozos  de  seis  metros  de  longitud,  enrroscados  entre  sí  y  enterrados 
én'el  terreno  a  tres  pies  de  profundidad  para  su  defensa  y  evitar  las 
'bajas  presiones,  hay  algunas  líneas  de  tubería  tan  importan te.s  como 
las  de  Pensylvania  a  Nueva-York  que  tiene  más  de  46.000  kilóme¬ 
tros,  en  ciertos  trozos  tienen  estociones  con  bombas  para^  vencer 
cuando  es  preciso  la  resistencia  de  la  vizcosidad  de  los  aceites.  En 
los  puntos  de  embarque  existen  grandes  depósitos,  desde  los  cuales 

(l)  C.  H ,  ü.— Es  I»  uakisd  de  calor  en  el  sistema  métrico  y  temperatura  cectlerada 
i  caloriaz3a,ao5  O.  H.  U. 
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(lircctaiiicnte  y  con  ijrandcs  facilidades  por  medio  de  tuberías  auxi¬ 
liares,  es  distribuido  el  aceite  a  los  buques  tanques  que  se  atra¬ 
can  para  ello  a  lo  largo  de  los  muelles  donde  tenninan  los  tubos 
o  a  los  vagones  tanques  que  afectan  una  forma  análoga  a  las  loco¬ 
motores  jirovistos  de  un  domo  en  su  parte  superior,  por  el  cual  se 
efectúa  la  carga,  mientras  que  su  descarga  se  verifica  por  nna  vál¬ 
vula  de  fondo,  su  capacidad  varía  entre  5.000  y  S.ooo  galones.  Para 
el  Iransporte  embarcado  ha  sido  preciso  crear  el  tipo  especial  del  bu- 
(|ue  tanque  («Tanlc-Stcamer»),  por  los  peligros  que  origina  especial¬ 
mente  el  del  aceite  mineral  crudo  y  las  esencias  o  gasolina  que  con¬ 
tiene  fracciones  volátiles  de  punto  de  inflamación  muy  bajo  tales  co¬ 
mo  los  hidrocarburos  pentano,  octono  y  heptano.  El  peligro  de  estos 
vaijorcs  de  petróleo  obedecen  en  primer  lugar  a  su  propiedad  de  in¬ 
troducirse  y  deslizarse  por  la  más  insignificante  clara  del  cosido  de 
las  planchas,  y  en  segundo  a  la  de  constituir  con  el  aire,  cuando  lo 
verifica  en  proporciones  que  varíen  del  2  por  100  al  5  por  100  del 
volumen  de  este,  una  mezcla  explosiva.  Por  consiguiente,  el  trans¬ 
porte,  tanto  de  los  aceites  minerales  crudos  (sin  destilar),  como  el  de 
los  primeros  grupos  conocidos  en  general  por  Benzinas,  que  son  los 
utilizados  para  limpiezas,  bandees,  secantes,  etc.,  entre  las  que  se  in¬ 
cluyen  la  gosolina  o  petrol.  (conser\'amos  este  nombre  porque  nos¬ 
otros  usamos  más  generalmente  la  palabra  petróleo  para  el  aceite 
mineral  en  crudo  que  los  ingleses  llaman  petroleun,  y  para  el  com¬ 
bustible  líquido  que  ellos  llaman  oil-fuel,  resideum,  etc.),  es  suma¬ 
mente  ])eligroso.  El  transporte  de  los  aceites  para  alumbrado  y  com¬ 
bustible  líquido,  es  decir,  las  Parafinas  o  Kerosina  y  los  aceites  pe¬ 
sados,  libres  ya  jior  la  destilación  de  los  constituyentes  volátiles,  es 
menos  peligroso,  aunque  siempre  hay  que  tener  presente  se  trata  de 
un  líquido  inflamable,  sumamente  peligroso  en  caso  de  incendio.  Ya 
dejamos  dicho  que  la  temperatura  que  se  pennite  admitir  como  pim- 
to  de  inflamación  en  la  ^larina  mercante  inglesa  es  la  de  23“  para  los 
aceites  crudos  y  bencinas  y  66"  jiara  los  aceites  pesados,  y  en  la  Ma¬ 
rina  de  guerra  inglesa  8o‘,  no  debiendo  en  cada  caso  admitir  tempe¬ 
raturas  más  reducidas. 


(  Conlinuard.) 
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Ibérica.— En  los  últimos  números,  por  nosotros  recibidos,  de  esta  Im- 
portnntislina  Ucvisla,  encontrarán  los  amantes  de  la  cultura  páginas  ins¬ 
tructivas  donde  recrearse,  poniéndose  al  coiTicnte  de  asuntos,  que  como 
el  do  la  guerra  europea,  son  de  palpitante  actualidad. 

•  La  ilota  inglesa  y  la  do  las  grandes  potencias». — cLa  península  de 
los  Halkanes». — Las  minas  sunmrinas  en  la  guerra  naval»  y  «Las  Ilotas 
aereas  y  medios  do  defensa  contra  ellas»  son  tratados  en  los  números 
3‘J,  33,  3-1  y  35  con  gran  lujo  do  detalles,  resultando  intcrcsantisiinas  to¬ 
das  estas  informaciones  que  van  acompaüadus  de  hermosos  grabados. 
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Es,  pues,  digna  esta  revista,  editada  por  el  Observatorio  del  Ebro 
(Tortosa)  de  ser  adquirida,  sin  más  recomendación,  como  lo  demuestra  el 
éxito  popular  que  lleva  alcanzado. 

Portfolio  geográfico  de  Rapada.— De  esta  mcritada  obra,  liemos 
recibido  los  cuadernos  73,  74,  75,  7(1,  77,  7k,  79,  t<0,  81  y  82  correspon¬ 
dientes  a  Linares,  La  Carolina,  Ubeda,  ilueza,  Ayaraontc,  lluciva,  \’nl- 
verde  del  Camino,  La  Palma  del  Condado,  liaza  y  Cuevas  do  Vera;  res¬ 
pectivamente. 

Comprendo  cada  cuaderno  uu  bien  detallado  mapa  a  varias  tintas  de 
los  territorios,  y  nomcncldtor  de  los  pueblos  que  los  constituyen,  partidos 
judiciales,  número  de  los  habitantes  y  otros  datos  curiosísimos. 

Además  completa  cada  cuaderno,  dieciseis  límpidas  y  bien  escogidas 
fotografías  de  lo  más  notable  que  en  arte  encierran  los  partidos. 

Por  lo  ínfimo  de  su  costo  (50  céntimos  el  cuaderno)  y  siendo  indispen¬ 
sable  a  los  entusiastas  del  arte  y  de  la  cultura,  no  vacilamos  en  rccomcn- 
dor  dicha  obra  a  nuestros  lectores. 

Los  pedidos  pueden  hacerse  en  las  librerías  y  centros  do  suscripción  o 
al  editor  1).  xMberto  Martín,  Consejo  do  Ciento,  140— Barcelona. 

Episodios  de  la  guerra  europea, — También  hemos  recibido  el  primero 
segundo  y  tercer  cuaderno  de  esta  notabilísima  obra  que  el  mismo  señor 
Martín  empieza  a  editar. 

Dieciseis  páginas  de  escogido  texto,  ilustrado  profusamente  y  con  va¬ 
rias  láminos,  componen  cada  uno  de  dichos  cuadernos  proponiéndose  la 
casa  editorial  ir  publicando  mapas,  planos,  retratos,  vistas  etc.  de  cuan¬ 
tos  episodios  de  interés  tengan  lugar. 

Ofrece  además  recalar,  con  el  último  cuaderno,  un  hermoso  mapa  de 
Europa  de  grandes  dimensiones. 

La  modicidad  del  precio  (25  céntimos  cuaderno)  y  lo  interesante  do  la 

obra,  nos  obliga  asimismo  a  recomendarla. 

Mapa  de  Europa.— A  nuestras  manos  ha  llegado  también  un  hermoso 
mapa  de  Europa  impreso  a  seis  tintas  tamaño  38  por  28  centímetros  en  el 
que  se  destacan  perfectamente  las  naciones  por  sus  distintos  colores,  y 
tanto  por  su  pulcritud  como  por  su  poco  coste  (50  céntimos)  liacc  que  as 
personas  que  deseen  seguir  con  gran  lujo  do  detallM  las  posiciones  do  las 

fuerzas  combatientes,  so  vean  precisadas  a  Ar„,.„-n  mn 

Los  ptÑlidos  como  los  anteriores  a  su  editor  D.  Alberto  .Maitin,  Con 
sejo  do  C^nto,  140-BarcelonB  y  en  las  librerías  y  centros  de  subscripción. 

^  /noeníeria.— Gratamente  impresionados,  hemos  recibido  la  yif 
la  notable  revista  cientítíca  quincenal,  que  con  esto  título,  es  el  uigano 

'AV«3“l*d~ :  -'»»• 

necrología 


Víctima  de  cruel  enfermedad  falleció  en  esta  ciudad  en  13  de  Agosto 
último  el  Maquinista  Jefe  ü.  Juan  Cuenca  Romero  que  tenía  desiiuo  en 
el  Stado  MÍJordeeste  Apostadero.  Triste  sorpresa  ha  producido  en  no¬ 
sotros  la  muerto  inesjwrada  de  tan  apreciable  compañero  y  congelo  nucs- 
en  li  Armada  de  notable  prestigio  y  grande.,  simpatías  y 
prestó  en  el  cuerpo  largos  y  muy  recomendables  ser\  icios. 
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Níicido  en  San  Fernando  en  I  de  Junio  de  1851,  y  procedente  del  Ar¬ 
senal  de  In  Habana,  empezó  a  servir  como  cuarto  Maquinista,  en  Agosto 
de  1872,  ntivegando  por  las  costas  do  Cuba  con  destino  en  cafloncros  de 
los  tjue  prestaban,  por  entonces,  servicios  en  ncjucl  Apostadero.  Filé  pro¬ 
movido  n  tercer  ,Ma(|Uinista  mediante  c\nmen  de  oposición,  cu  Julio  de 
1875  y  de  regreso  a  la  Pcniusula  embarcó  en  el  vapor  «Colón»  con  la  ha¬ 
bilitación  del  empleo  inmediato  superior;  cuyo  buque  formaba  parte  do 
las  fuerzas  navales  que  operaban  eu  la  costa  Cantábrica;  allí  se  lo  desti¬ 
nó  al  vapor  mercante  «Nieves»,  que  aprcsatlo  en  dicha  costa  fué  destina¬ 
do  como  transporto  a  la  conducióu  do  tropas  y  material  do  guerra,  pasan¬ 
do  más  tarde  a  formar  parte  do  la  dotación  de  la  goleta  «Caridad».  En 
Abril  de  1877  se  examinó  y  fué  aprobado  para  segundo  Maquinista,  ein- 
bureando  en  la  fragata  «Blanca»,  transbordó  luego  a  la  corbeta  «Nar- 
vaez»  liabilltado  de  primero  de  segunda  ciase,  tomando  el  cargo  de  sus 
máquinas.  En  Enero  de  1882  obtuvo  dicho  empico  efectivo  como  conse¬ 
cuencia  de  examen  prestado  al  efecto  en  el  Dcpartamcuto  do  Ferrol.  Fué 
entonces  destinado  al  Apostadero  de  Filipinas  navegando  en  aquellos 
mares,  con  el  cargo  de  las  iná(|uinas  de  diferentes  buques,  regresando  a 
la  Península  cu  Febrero  de  1884  y  por  R.  O.  de  4  do  Marzo  de  1893,  fné 
promovido  ni  empleo  de  Maquinista  mayor  de  primera  clase,  desempe¬ 
ñando  eu  dicho  empleo  distintos  cargos  en  baques  armados,  navegando 
en  diverso  mares.  Formando  parte  de  la  Escuadra  del  General  Cervera 
en  Santiago  de  Cuba,  con  el  cargo  de  las  máquinas  dei  cazatorpedero 
«Furor»,  fnó  este  bu<iuo  echado  a  pique  por  la  Escuadra  Amcricaua,  sal¬ 
vándose  milagrosamente  y  pasando  en  calidad  de  prisionero  a  los  Esta¬ 
dos  Unidos,  donde  {Msrinanecló  hasta  que  tuvo  lugar  la  ropatriacióu  a 
Espafla. 

Destinado  al  «Carlos  V»,  navegó  con  este  buque,  transbordando  lae|pí 
al  «Cardenal  Cisneros*  y  más  tarde  al  crucero  «Reina  Regente»,  coa  ¿ 
cual  y  como  jefe  de  sus  máciuinas  y  aparatos  hizo  diversos  viajes. 

Nombrado  poco  despnós  vocal  do  la  comisión  permanente  de  prncbas 
de  máquinas  y  calderas,  asistió  al  segundo  congreso  del  Fomento  Naval 
celebrado  en  la  Corte  en  Mayo  de  1904, 

En  30  de  Noviembre  de  1905  fué  promovido  al  empleo  de  Maquinista 
Jefe  en  vacante  reglamentaria,  continuando  como  vocal  do  dicha  comi¬ 
sión  permanentG  y  agregado  n  la  dotación  del  «Reina  Regento»  hasta  No¬ 
viembre  de  1909,  que  fué  destinado  al  tercer  negociado  del  Estado  Maymr 
del  Apostadero  de  Ferrol  donde  continuó  hasta  su  muerte. 

Se  linilaba  cu  posesión  ele  la  medalla  de  Cuba,  Cruz  del  M.  M.  de  li¬ 
mera  clase  con  deatintivo  rojo,  medalla  de  Alfonso  XIII  y  otras,  por  mé¬ 
ritos  contraídos  en  su  larga  carrera  que  alcanzaba  a  42  años  servidos  día 
por  día. 

listo  ligero  extracto  tomado  de  su  hoja  de  servicios  prueba,  si  bien  sea 
lacónlcameuto,  los  muy  prolongados  a  importantes  prestados  por  el  Jefe 
do  que  so  traUt,  nuestro  malogrado  coinpaflero,  que  poseía  también  un 
excelente  carácter  y  grandes  «lotes  de  inteligencia  profesional,  siempre 
apreciado  por  sus  Jefes,  compañeros  y  subordinados. 

Formaba  parte  de  nuestra  Bcnélica  Asociación  dt^de  1,“  de  OcñllM% 
do  1875,  la  que  otorga  hoy  a  su  viuda  los  bcneacios  do  la  pensión  quo  le 
corres|)ondo,  a  ella,  sus  hijos  y  demás  familia,  deseamos  llegue  la  expre¬ 
sión  de  nuestro  profundo  sentimiento  por  pérdida  tan  scusiblc,  haciende 
votos  para  quo  Dios  acoja  en  su  seno  el  almo  del  fluado  y  otorgue  a  ella, 
la  resignación  cristiaun  y  los  consuelos  que  necesita. 
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En  prensa  este  Doletí.-í,  hemos  sido  desagradablemente  sorprendidos 
por  la  triste  noticia  del  fallecimiento  de  nuestro  estimado  consocio  el  Ma¬ 
quinista  mayor  de  primera  clase  D.  Ricardo  Montera  Reguciro,  acaecido 
en  esta  ciudad. 

Apremios  de  tiempo  nos  impiden  dar  en  este  número  un  extracto  de 
los  Importantes  servicios  desempeñados  por  el  finado  compañero;  más  no 
dejaremos,  por  eso,  de  hacer  constar  en  estas  líneas,  nuestro  deseo  do  (pío 
Dios  lo  acoja  en  su  seno  y  otorgue  a  sii  familia'  la  resignación  necesaria 
para  soportar  tan  duro  tranco  do  la  vida. 

MMeueróos  óoÍ  &oniro  ¿uranio  el  írimoslro. 


A  instancia  del  segundo  maquinista  D.  Saturnino  Sánchez,  se  acordó 
admitir  al  recurrente  como  socio  de  instrucción  a  partir  de  1 do  Julio 
de  1914. 

Fué  elegido  por  unanimidad  para  desempeñar  el  cargo  do  Vicepresi- 
deute  el  socio  D.  Enrique  Rivns  en  snstitucíón  de  D.  Pedro  Arévalo  (pie 
ha  sido  destinado  a  Cartagena,  acordándose  hacer  constar  en  acta  un  vo¬ 
to  de  gracias  n  favor  de  éste  por  el  reconocido  bnon  acierto  e  interés 
conque  llevó  a  cabo  su  difícil  misión. 

A  petición  propia,  so  acordó  dar  de  baja  a  D,  Juan  Sarriá,  devolvién¬ 
dolo  su  capital  impuesto  por  haber  sido  retirado  del  servicio. 

Por  fallecimiento  de  D."  Dolores  Martín,  viuda  deD.  Manuel  Catalán 
se  acordó  transmitir  la  pensión  a  su  hija  D. ‘.Antonia,  si  reúne  las  condi¬ 
ciones  reglamentarias  e  incluir  en  la  nómina  de  Cartagena  a  D.*  María 
Marlfnez  cuando  acredite  haber  fijado  su  rcsiflencla  en  dicha  ciudad. 

Por  fallecimiento  del  socio  D.  Juan  Ctienea,  se  acordó  concederá 
sn  viuda  D.  Adela  Vázquez  la  pensión  correspondiente  a  .39  años  que  su 
difunto  esposo  fnó  miembro  activo  de  la  Sociedad  y  so  iiicieso  constar  en 
acta  ia  triste  impresión  experimeotada  por  el  Centro  Directivo  por  tan 
sensible  pérdida.  ^ 


.*  de  Enero  de  i9X4.-=-Retirando  del  sevicio  a  D.  Plácido  Piñei- 

«K  0. 0,  núra.  4).  .  .  '  I-  • 

2  de  ídem.— DMdo  de  baja  definitivamente  al  tercero  D.  Enrique 

y  ascendiendo  oprendiz  D.  Juan  Martínez*  (D.  O.  nuni.  4). 

5  de  ídem.— Dando  de  b.aja  del  servicio  al  mayor  de  primera  don 

Jerónimo  Pozuelo.  (D.  O.  núm.  5).  1  1  •  r»  c„ 

5  de  ídem.  — Ascendiendo  a  mayor  de  segunda,  el  primero  D.  íse- 

cundino  Lago.  (D,  O.  núm.  5)-  ,  ,  .  ^ 

9  de  ídem.— Disponiendo  que  el  mayor  de  D.  Eduardo 

Montero,  pase  a  Londres  a  practicar  turbinas.  (D.  O. 

o  de  ídeiiL— Disponiendo  pasen  a  Londres  a  practicar  fnroinM 
k»  ®prin.«o5  D.  Tomás  Mínd»,  D.  José  Tomcll  >•  D.  Bomsrdo  Pé- 
rez,  y  los  terceros  D,  José  Fraga,  D.  Domingo  Fome  y  D.  Juan 
Alonso.  (D.  O.  núra.  8). 
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12  de  ídem.— Disponiendo  que  el  mayor  de  seRfunda  D.  Secundi- 
no  LaRO,  ])racti<iue  turl)ina.s.  (D.  O.  núm,  ii). 

12  de  ídem.— Concediendo  medalla  de  Melilla  a  varios  maquinis¬ 
tas.  D.  O.  y  sui)lemento  núm.  35). 

12  de  ídem.— Concediendo  medalla  de  Africa  a  varios  maquinis- 
la.s.  (Ü.  O.  y  suplemento  núm.  45). 

13  de  ídem. —  Disi»oniendo  no  se  cubra  la  vacante  al  ascender  a 
mayor  de  .scRunda  D.  Secnndino  Layo.  (D,  O.  nüm.  ri). 

13  de  ídem. — Ascendiendo  a  j)rimero  a  D.  Abralian  Alonso,  a  se- 
Rundo  a  D.  José  Y.  López  y  a  tercero  a  D.  Antonio  Cervera.  (D.  O. 
núm.  11). 

17  de  ídem. — Disponiendo  que  al  mayor  de  primera  D.  Manuel 
Montero,  se  encarRue  de  las  máquinas  de  la  machina  y  buques  des¬ 
armados  de  CartaRena.  (D.  O.  núm.  ). 

17  de  ídem. — Desembarcando  del  ‘Nueva  España»  al  mayor  de 
seRunda  D.  Martín  Roca  y  disponiendo  pase  a  practicar  turbinas  al 
Apostadero  de  Ferrol,  (D.  O.  núm.  16), 

17  de  ídem. — Disponiendo  pasen  a  Ferrol  a  practicar  turbinas  el 
primero  D.  José  Arnosa,  el  seRundo  D.  Saturnino  Sánchez,  terceros 
D.  Mariano  Gómez  y  D.  Ramón  Galiana.  (D.  O.  núm,  16). 

17  de  ídem.— Disponiendo  embarque  en  el  «España»  el  primero 
D.  Abrahan  Alonso,  en  relevo  del  primero  D.  Francisco  Rebollo. 

AsiRiiando  a  la  Comisión  Insi)ectora  de  Ferrol  a  los  segundos 
D.  José  Y.  López,  D.  Luis  Vizoso  y  el  tercero  D.  Enrique  Coll,  para 
en  su  día  embarcar  en  el  «Alfonso  XÍII.  (D.  O.  núm.  16). 

17  de  ídem. — Separando  de  la  E.scucla  del  Cuerpo  al  alumno  don 
Fernando  Cantero.  (D.  O.  núm.  16). 

iq  de  ídem. — Desestimando  instancia  del  primero  D.  Juan  G<S- 
mez  para  Guardaalmacén.  (D.  O.  núm.  17). 

22  do  ídem. — Ascendiendo  a  mayor  de  primera  a  D.  Antonio  Váz¬ 
quez.  (D.  O.  núm.  20). 

28  de  ídem. — Destinando  a  la  Jefatura  de  Armamentos  de  Carta¬ 
gena  al  mayor  de  primera  D.  Fulgencio  Ros.  (D.  O.  núm.  24). 

28  de  ídem. — Embarcando  en  el  «Pelayo»  al  mayor  de  primera 
D.  Antonio  Pedrero  y  desembarcando  del  mismo  buque  a  D.  Ful¬ 
gencio  Ros.  (D.  O.  núm.  24). 

28  de  ídem.— Disponiendo  pase  a  Ferrol  el  primero  D.  Baldomc¬ 
ro  Riobó  a  practicar  turbinas.  (D.  O.  núm.  24). 

28  de  ídem. — Interesa  copia  certiñeada  de  las  libretas  de  varios 
terceros  maquinistas.  (D.  O.  núm.  25). 

28  de  ídem. — Intdre.sa  hojas  anuales  de  varios  maquinistas.  (D. 
O.  núm.  25). 

30  de  ídem. — Dando  de  baja  en  el  Cuerpo  al  segundo  D.  Bernar¬ 
do  Pérez.  (D.  O.  núm.  26). 

5  de  Febrero. — Intereso  acta  de  clasificación  de  varios  maquinis¬ 
tas.  (D.  O.  núm.  30). 

9  de  ídem. — Ascendiendo  a  primero  a  D.  Salvador  Caro,  a  segun¬ 
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do  D.  José  Fernández  y  a  tercero  D.  Eduardo  Martínez,  en  la  vacan¬ 
te  de  D.  Tomás  Méndez.  (D.  O.  núm.  33). 

10  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  al  mayor  de  se¬ 
gunda  D.  Martín  Roca.  (D.  O.  núm.  34). 

13  de  ídem. — Ascendiendo  a  segundo  D.  Pedro  Cánovas,  y  a  ter¬ 
cero  al  aprendiz  D.  Ramón  Roscll.  (D  O.  núm.  37). 

13  de  ídem. — Concediendo  pensión  de  825  pesetas  anuales  a  la 
huérf.ana  del  jirimero  D.  Juan  Manuel  Fernández  y  de  825  pesetas 
anuales  a  la  viuda  de  D.  Manuel  García.  (D.  O.  núm.  38). 

14  de  ídem. — Interesa  actas  de  clasificación  de  varios  maquinis¬ 
tas.  (D.  O.  núm.  38). 

17  de  ídem. — Dispone  pase  a  practicar  turbinas  al  Apostadero  de 
Ferrol  el  mayor  de  segunda  D.  Juan  González.  (D.  O.  núm.  40). 

ig  de  ídem. — Desestima  instancia  pidiendo  licencia  al  mayor  de 
primera  D.  Francisco  Gisber,  (D.  O.  núm.  43). 

19  de  ídem. — Desestimado  a  los  primeros  D.  José  Tomell  al  tor¬ 
pedero  núm.  7  y  a  D.  Bernardo  Pérez  al  ‘.‘Mfonso  XIII»,  a  los  terce¬ 
ros  D.  José  Fraga,  D.  Juan  Alonso,  asignándoles  a  la  Comisión  Ins¬ 
pectora  de  Ferrol  y  a  D.  Domingo  Fomé  a  Cádiz  a  las  órdenes  del 
Comandante  General.  (D.  O.  núm.  43). 

19  de  ídem. — Desestima  instancia  del  tercero  D.  Benito  Sacalu- 
ga  pidiendo  el  pase  a  supeniumerario.  (D.  O.  núm.  43). 

24  de  ídem. — Destimando  al  segundo  D.  José  Santiago  altorpe- 
dero  núm.  9,  al  tercero  D.  José  Fraga  al  torpedero  núm.  8  y  a  los 
aprendices  habilitados  D.  Eduardo  Malde  y  D.  Casimiro  Silva  a  las 
órdenes  del  Comandante  General  de  la  Escuadra.  (D.  O.  núm.  46). 

26  de  ídem.— Solicita  la  medalla  de  Africa  el  segundo  D.  José 
Alen.  (D.  O.  núm.  48). 

27  de  ídem.— Concede  licencia  para  Ferrol  y  Santiago  al  mayor 
de  primera  D.  Franásco  Pérez.  (D.  O  núm.  49). 

2  de  Marzo.— Arignando  a  la  Comisión  Inspectora  de  Ferrol,  al 
mayor  de  segunda  D.  Eduardo  Montero  para  en  su  día  embarcar  en 
el  «Alfonso  XIII*.  (D.  O.  núm.  51).  ^  t 

5  de  ídem.— Concede  licencia  al  primer  maquinista  D.  Juan 

León.  (D.  O.  núm.  53).  .  ,  1 

5  de  ídem.— Disponiendo  tome  el  cargo  de  guardaalmacén  de  la 

segunda  sección  del  Arsenal  de  Ferrol  al  primer  maquinista  D.  Ma¬ 
nuel  López  Otero.  (D.  O.  núm.  53).  .  ' 

10  de  ídem. — Concede  gratificación  de  efectividad  a  mayor  de  pri¬ 
mera  D.  Manuel  Pió.  (D.  O.  núm.  58).  _ 

b  lí  de  ídem.— Destinando  a  Ferrol  a  practicar  turbinas  a  los  ma¬ 
quinistas  siguientes:  primeros  D.  Miguel  Ramírez,  D.  Eduardo  I  e- 
rez,  D.  Salvador  Caro,  segundos  D.  Pedro  Cánova.s,  terceros  D.  Juan 
Camba  y  D.  Marcelino  Martínez.  (D.  O.  núm.  59)-  .  T^  o  1 

17  de  ídem. — Disponiendo  que  el  mayor  de  pnmera  D.  Pedro 
Lesta  pa^  asignado  a  la  Comisión  Inspectora  de  Ferrol  para  en  su 
día  embarcarse  en  el  acorazado  «Alfonso  XIII».  (D.  O.  nuni.  03)- 

17  de  id. — Concediendo  licencia  a  D.  Antonio  Correa.  (D.  O.  n.  63). 


iS  lU-  íiloni.  -  Concciiicndo  In  pcnsidii  de  looo  pesetas  a  D.'  Jo.se* 
f;i  llfilia  l’iiniliii,  siud.-i  del  tnnynr  de  .se^ninda  D.  Mamie!  Vázcjuc/, 

( I ),  I  ),  ut'un,  i). 

;;n  de  ídem.  — Cniieede  licencia  al  niavcir  de  se^mndri  D.  Juan 
( '.i>Ti/,ile/  Lnbiaii.  (I).  O.  m'nu.  65). 

.;H  lie  Ídem.  Concediendo  |pen.‘<¡ón  de  .S25  pc.seta.s  a  D.-’  Natalia 
l'iirmel,  \  ind.t  del  inimcro  retirado  I).  Antrel  Carballero  y  la  de  1250 
péselas  a  las  liiiérlanas  del  mayor  de  primera  retirado  D.  Alejo  Pé* 
re/.  (I)  ( I.  mim.  75). 

ti  de  ídem.-— Concede  mejora  de  rcconipeiisa  al  scjímido  D.  Pe¬ 
dro  .\ré\'a!o.  (D.  O.  núm,  7.)). 

íi  de  ídem. —  Concede  licencia  al  primero  D.  Antonio  López.  (D. 

( ).  nt'im.  77). 

t  de  .Abril.—  Maja  por  retiro  del  primero  D.  A^íctor  blanco.  (D, 

( t.  núm,  7^1. 

;  de  ídem.  -.Asijtnado  ala  Comisión  Inspectora  de  Cartagena 
para  en  sn  día  embarcar  en  el  contratorpedero  «Villaamil*  al  terce¬ 
ro  1)  Juan  Alonso,  (D.  O.  núm.  78). 

!  S  de  ídem, — Vuelta  a  activo  del  primero  D.  José  Norte.  (D.  O. 
uiim,  S5). 

i  s  de  ídem. — Concede  licencia  al  tercero  D.  José  Pereira.  (D.  O. 
núm.  S^). 

15  de  ídem, — Rcsiielve  instancia  del  primero  D,  Francisco  Re¬ 
bollo  sobre  e.slancias  de  ho.spital.  (D.  O.  núm.  85). 

1 7  de  ídem,— Asciende  a  primer  jnac|uin¡sta  el  scííundo  D.  Ra¬ 
món  Marco.s,  (I).  O.  núm.  87). 

iH  de  ídem.— Declarando  indemnízable  la  comisión  desempeña¬ 
da  iior  el  seftnndo  D.  Manuel  Rivas.  (D.  O.  núm.  04). 

20  de  ídem.— Ascendiendo  a  scíjundo  D,  Francisco  San  Martin  y 
a  tercero  I).  Eduardo  Malde.  (D.  O.  núm.  89). 

27  de  ídem. — Clasificación  de  retiro  de  los  primeros  D.  Víctor 
Planeo,  D.  José  Llamas  y  D.  Antonio  Sánchez.  (D.  O.  núm.  93). 

27  de  ídem. — Concede  cuatro  meses  de  licencia  al  mayor  de  pri¬ 
mera  D.  José  M.»  Vila.  (D.  O.  núm.  95). 

27  de  ídem. —  Embarcando  en  el  crucero  «Reina  Regente»  al 
mayor  de  ]>rimcra  D.  Juan  Martín.  (D.  O.  núm.  95). 

27  de  ídem. — Disponieiulo  pase  la  revista  en  situación  de  exce¬ 
dencia  el  maquinista  jefe  D.  Jo.sé  Navarro.  (D.  O.  núm.  95). 

27  de  ídem. — Asignando  a  la  Comisión  Inspectora  de  Ferrol  al 
seguinlo  D.  Ernesto  Cebreiro  y  al  tercero  D.  Jo.sé  Fraga  para  en  su 
día  embarcar  cii  el  «.\lfoiiso  XIII». 

DisiPone  continué  asignado  a  la  Comisión  el  .segundo  D.  Fran- 
ci.sco  San  .Martín.  (D.  O.  núm.  g6). 

27  de  ídem. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  al  tercero 
D.  .Antonio  Zamora.  (D.  O.  núm.  gb). 

2.S  (le  ídem. —  Publica  sentencia  desfavorable  recaída  en  pleito 
iproniovido  para  el  a.sceiiso  por  el  primero  D.  Juan  B.  Méndez,  (d.  O. 
número  gg). 


Secdótv  3y,Am\i(v\s^«aU\)a. 


Cuenta  ie  iíigfeses  y  gastos  oeuffiiliis  durante  el  tercer  trimestre  del  año  actual, 
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Capital  que  posee  la  Sociedad  en  el  día  de  la  (echa- 


Gim.  J  ük. 


En  metálico . 

Diferencia  entro  auxilios  y  devoluciones 
En  títulos  de  la  Deuda  interior  . 


Depositado  en  la  Satearsal  del  Banco  de  Espada  en  la  Coruña- 


En  títulos  de  la  Deuda  interior. 


El  Ferrol,  30  de  Septiombra  de  1914. 

El  rmídetae, 

MAMANO  PI&EIRO 
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El  Contader, 

ENRIQUE  LAPIQUE 


CIRCULO  DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 
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